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Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Mehr Sicherheit statt mehr PS! 


(siehe AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 3) 


Hoffentlich lesen recht viele maßgebende Autokonstrukteure diesen aus- 
gezeichneten Aufsatz. ... Das Schlimme bei der heutigen Situation ist, daß 
die Automobilfabriken durch die Motorisierungs-Besessenheit unserer Zeit 
keinem echten Wettbewerb ausgesetzt sind. Selbstzufriedenheit und geringe 
Achtung der Kundenwünsche sind die Folge. ... Ihr Artikel präsentiert ein 
Programm mit den Forderungen, die ein verantwortungsbewußter Auto- 
fahrer an die höhere Sicherheit der Wagen stellen muß. Die Forderungen 
sind größtenteils ohne weiteres erfüllbar. Ich rufe sehr ungern nach dem 
Gesetzgeber, äber bezüglich der Bremsen, des Gestanks und des Lärms sind 
die bestehenden Vorschriften unzureichend. 


Dr.-Ing. Werner Baumann, Amberg i. Opf. 


* 


Endlich mal ein Artikel, auf den ich schon seit Jahren warte. Die Auto- 
käufer müssen doch mal aufgeklärt werden, damit sie der Automobilindu- 
strie gegenüber ihre Forderungen stellen, die diese dann eines Tages zu 
erfüllen gezwungen ist. Und wer soll die Autokäufer aufklären, wenn nicht 
Fachzeitschriften wie die Ihre? Denn die Autofabriken tun von sich aus 
rein gar nichts für die Sicherheit ihrer Kunden, es sei denn, die diesbezüg- 
liche Neuerung wäre billiger oder kostet wenigstens nicht mehr als die 
alte. Dem Artikel wünsche ich, daß er in vielen Zeitungen und Zeitschriften 
erscheint und der Masse der Autofahrer zugänglich gemacht wird. 


Max Fr. Haller, Stuttgart 1 
* 


.. daß mir der Ton und Ihre Objektivität imponieren. Ihre manchmal 
schon Jahre vorher gestellten Prognosen sind bisher fast hundertprozentig 
eingetroffen ... Friedrich Ganther, Mülheim (Baden) 

* 


Es ist mir ein Bedürfnis, Ihnen für den ausgezeichneten Artikel „Mehr 
Sicherheit statt mehr PS“ zu danken. Sie haben die bisher nur vagen 
Wünsche alter und neuer Autofahrer in Worte gefaßt, sie gesammelt und 
ihnen eine klare Richtung gegeben. Diese Tat kann man nicht hoch genug 
einschätzen. ... Ebenso wichtig wie für die Ingenieure scheint mir die Ver- 
breitung des Artikels an das Publikum, dem nun endlich Worte für das 
zur Verfügung stehen, was es sich bei Autokäufen wünschen soll. 


Claus Giulini, Wasch-O-Mat, Heidelberg 
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SEELE TEE BERATEN ET BLENDE ENTER EERTTEEERERTEESEEETTERBESEEN TEEN 


Hier ist endlich einmal mit Souveränität, Sachkenntnis und Treffsicher. 
heit die Situation des Automobilbaues zu Beginn des Jahres 1956 umrissen 
worden. Wenn ich Ihnen sage: Dieser Artikel ist ein großer Wurf, so 
stehe ich mit dieser Ansicht nicht allein, denn überall in Deutschland, wo 
„benzin-geredet“ wird, wurde in diesen Tagen über das Traktat ge. 
sprochen. Br 
Gestatten- Sie mir jedoch eine kleine Korrektur. Sie schreiben in Ihrem 
Absatz über den Außenspiegel: „Die Automobilindustrie hingegen liefert 
dieses billige, für die Sicherheit des Verkehrs und des eigenen Kunden ° 
so außerordentlich wichtige Zubehör bei keinem einzigen Personenwagen- 
modell serienmäßig mit.“ Das trifft nicht zu, denn es gibt eine einzige 
Ausnahme, den Taunus 15 M de Luxe, zu dessen Serien-Ausstattung der ° 
Außenspiegel gehört. Übrigens hat dieser Serienwagen auch die von Ihnen ° 
erwähnte Scheibenwaschanlage und die Blinkhupe, die jederzeit — auc 
bei abgeschaltetem Licht — einsatzbereit ist. 

Klaus Kulkies, Köln-Longerich ° 
* 

... Dieser Bericht gibt die Beruhigung, daß die Tatsachen einmal über- 
sichtlich zusammengestellt sind und der Automobilindustrie bestimmt zu 
denken geben. Meine Hochachtung. A. Kleck, Salzburg 


Der Artikel „Mehr Sicherheit statt mehr PS“ war wahrscheinlich einer 
der besten, der’ über dieses Thema in den letzten Jahren veröffentlicht 
wurde. Er ist auch dem Nichttechniker verständlich und alle verantwor- 
tungsbewußten Autofahrer werden seinem Inhalt zustimmen ... 

Ich bin der Ansicht, daß man den Herren Konstrukteuren nicht oft genug 
klarmachen kann, daß es beim derzeitigen Stand der Technik längst nicht 
mehr das Wesentlichste ist, schnelle Automobile zu bauen. Das kann näm- 
lich heute jeder Konstrukteur, aber wirklich sichere Serienfahrzeuge auf den 
Markt zu bringen, scheint vorläufig noch deren Fähigkeiten zu überfordern. 
Das PS-Rennen der Amerikaner, sinnlos vom europäischen Standpunkt aus 
gesehen, hält leider auch die europäischen Konstrukteure viel zu sehr: in 
Atem. Immer noch mehr PS aus unseren kleinen Motoren herauszuzaubern, 
war bis zu einem gewissen Niveau sehr angebracht, das aber heute schon 
wesentlich überschritten ist. Man kann den technischen Fortschritt wohl bis 
ins Unendliche treiben, die menschliche Leistungsfähigkeit aber bleibt be- 
grenzt. Die heutigen Fahrzeuge sind für die meisten Autofahrer ohnehin 
schon zu schnell. 

Leider verkauft die Industrie heute Fahrzeuge, die oft nicht einmal ein 
Minimum der unbedingt zu fordernden Sicherheit bieten. Es liegt dies frei- 
lih auch an den Kunden selbst, denen man klarmachen muß, daß sein 
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;RR ; inie auf Schnelligkeit, sondern auf Sicherheit gebaut 
er Denn ee sind erschreckend viele Autokäufer nur verrückt 
Sach hohen PS- und Geschwindigkeitszahlen. 

Ihr Artikel bezeichnet in vieler Hinsicht die französischen Wagen als 

erhältnismäßig besonders sicher. Es ist auffallenderweise gerade der fran- 

nische Konstrukteur, der das PS-Rennen der Amerikaner am wenigsten 
ümadit. Warum? Für Leute, denen die Geschwindigkeit des normalen 
Serienwagens nicht genügt, stellt hier ‚eine Spezialindustrie „einbaufertige 
Teile (Doppelvergaser, Spezial-Ansaugkrümmer usw.) zur Verfügung. 

Ubrigens hängt es wohl nicht immer vom Konstrukteur oder Ingenieur 
ab, ob ein Wagen auf Sicherheit gebaut wird oder nicht. Ich glaube, daß 
schon manchem Konstrukteur, der in dieser Beziehung eine gute Idee hatte, 
deren Serienanwendung verweigert wurde. Die „Kriminellen” sind nämlich die 
„Herstellungspreis-Kalkulatoren“, die Herren, die vom grünen Tisch aus 
verfügen, ohne auf den Rat ihrer Techniker zu hören. 

Es wäre wohl auch eine Aufgabe des VDA, auf den Herrn Verkehrs- 
minister einzuwirken, auch einmal etwas Intelligentes für den Straßenver- 
kehr zu tun, so beispielsweise die gelben 50 Watt-Lampen gesetzlich vorzu- 
schreiben. Darüber hinaus sollte es Herrn Dr. Thoennissen als Präsident der 
internationalen Verbände der Automobilkonstrukteure vielleicht möglich 
sein, diesbezüglich eine international gültige Regelung zu finden. Die Fran- 
zosen beispielsweise sind in ihrem eigenen Land durch die amerikanischen 
und deutschen Touristen gefährdet, und zwar wegen der weißen Lampen, 
die diese in ihren Wagen haben. 

Herr Oswald hat alles Notwendige in der — nun! — notwendig ge- 
wordenen Form zum Thema Sicherheit zum Ausdruck gebracht. Nur unter- 
ließ er es leider, die kriminelle Handlungsweise gewisser Preiskalkulatoren 
und Autoindustrieller energisch anzuprangern. Vor allem diese sind näm- 
lich dafür verantwortlich, daß heute noch Fahrzeuge verkauft werden, die 
nur eine minimale Sicherheit aufweisen. Es könnte hier von den Automobil- 
fabriken so viel getan werden, und dann erst wäre es vielleicht angebracht, 
daß der Herr Minister an deren Direktoren Ehrenkreuze verleiht. 


Charles G. Goldstein, Paris 


Niederträchtiger Beruf 


(zu: „Endgültig verleidet' Leserbrief Heft 4) 


In leichter Abänderung dessen, womit der Tank- und Wagenpflegedienst 
W. Grotefeld, Minden, in Heft 4 Ihren Tester Werner Oswald erschoß: 
Ihre Zeitschrift wäre mir stark verleidet, wenn ihr die wertvollen Teste 
Ihres Herrn Oswald fehlten. Sie unterscheiden sich mit Abstand von dem 
wolkig unverbindlichen Gerede der Inseratenplantagen. So wenig es ein 
objektiv makelloses Auto geben kann (und so wenig mir bisher eine 
Werkstatt untergekommen ist, die auf der Basis der christlichen Nächsten- 
liebe arbeitet), so wenig kann auc ein Test absolut und objektiv gültig 
sein. Für uns, die Käufer, kommt also immer nur ein Mann in Frage: 
der, der wenigstens den meisten Mut hat. Nämlich in der zweifellos 
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Goldtruhe »Bali«: 
tenwechsler, 4 Lautsprecher. 
in verschiedenen 
Edelhölzern und Farbtönungen. 


Konzerttruhe-Ballerina«: 
10-fach-Plattenwechsler,4 Lautsprecher. 
Inverschiedenen Edelhölzern und Farb- 
tönungen. DM 798.— 


Mehr sagt Ihnen ein Besuch im 


scheußlichen Situation, in der er sein Brötchen verdient: hier das Ver- 
antwortungsbewußtsein dem Leser gegenüber, dort die Wucht des Industrie- 
kapitals, das die Inserate bezahlt. Ohne die wiederum keine Zeitschrift 
leben und ihre Tester bezahlen kann. Ein geradezu niederträchtiger Beruf 
muß das sein. Es gehört einiges Hirn dazu. Weit mehr als zum Tanken 
und Abschmieren. Hans Windisch, Chieming (Chiemsee) 


Nummernschilder 


Wenn wir schon neue Nummernscilder bezahlen müssen, kann man 
dann nicht wenigstens erreichen, daß die völlig überflüssige Abstempelung 
wegfällt? Wir sind doch das einzige Land, dessen Bürokraten glauben, nicht 
ohne diesen Stempel auskommen zu können. Dr. Heinz Walther, Darmstadt 


Man soll sein Recht vertreten 


(Siehe Briefe an’die Redaktion „Umleitung 63 Kilometer“ in Heft 21/1955 
und „Man soll sein Recht vertreten“ in Heft 23/1955.) 


Die Landpolizeidirektion Unterfranken bittet im Hinblick auf die Be- 
stimmungen des Gesetzes über die Freiheit der Presse vom 1. 4. 1949 um 
Abdruck folgender Gegendarstellung: 


Die Landpolizeidirektion Unterfranken bedauert als vorgesetzte Dienst- 
stelle des Beamten, gegen den sich die Leserzuscrift „Umleitung 63 Kilo- 
meter“ (Heft 21/1955) richtete, daß bei den Lesern durch die entstellte Schil- 
derung des Herrn Brandt der Eindruck entstehen konnte, die Bayerische 
Landpolizei bediene sich bei ihrem Einschreiten gegen Kraftfahrer anrüchi- 
ger Methoden. Der von Herrn Brandt geschilderte Vorfall wurde eingehend 
überprüft. Die Ermittlungen ergaben, daß die Ausführungen des Herrn 
Brandt größtenteils nicht den Tatsachen entsprachen. 

Im einzelnen waren bei der Prüfung der von Herrn Brandt gegen den 
Beamten der Landpolizeistation Eschau erhobenen Beschuldigungen folgende, 
für die objektive Beurteilung des Sachverhaltes wesentliche Fragen zu 
klären: 


1. War Herr Brandt vor der gebührenpflichtigen Verwarnung durch ein 
Verbotszeichen nach Bild 11 Anlage zur StVO auf das Verkehrsverbot 
innerhalb der Ortschaft Eschau für Kraftfahrzeuge aller Art im Durchgangs- 
verkehr hingewiesen? 

2. War die gegen Herrn Brandt ausgesprochene gebührenpflichtige Ver- 
warnung gesetzlich begründet und wurde von der Zahlung der Verwar- 
nungsgebühr der Hinweis auf eine mögliche Umleitung abhängig gemacht? 

3. Hat der Beamte an Herrn Brandt das Ansinnen gestellt, für eine in 
der Zukunft liegende strafbare Handlung — das nochmalige Passieren der 
Ortsdurchfahrt Eschau bei der Rückfahrt — im voraus eine gebührenpflich- 
tige Verwarnung in Höhe von 2.— DM zu zahlen? 
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Die Ermittlungen, bei denen sich auch Herr Brandt zu den einzelnen 
Punkten äußerte, haben folgendes ergeben: 

Zu 1.: Die Landstraße I. O. Nr. 2308 wurde mit Verfügung des Land- 
ratsamtes Obernburg vom 7. 7. 1955 — Nr. 2312 R — 140 EAPI. — im 
Ortsbereih der Marktgemeinde Eschau für die Zeit vom 12. 7. bis 6. 8. 
1955 wegen Kanalisierungsarbeiten für Fahrzeuge aller Art im Durchgangs- 
verkehr gesperrt. Die Umleitungs- und Sperrschilder nach Bild 57 und 11 
Anlage zur StVO waren an sämtlichen Zufahrtsstraßen und auf der L. 1.O. 
Nr. 2308 von Beginn bis Ende des Verkehrsverbotes aufgestellt (siehe Ab- 
bildung in Heft 19/1955). 

Am 28. 7. 1955 fuhr Herr Brandt mit seinem PKW aus Richtung Obern- 
burg nach Eschau. Bei der Einfahrt in Eschau sah er in der Mitte der Straße 
das Verbotszeichen nad Bild 11. Er hielt aber nicht an, sondern fuhr noch 
etwa 50 m weiter, wendete dann den Wagen und versucte, über Mönc- 
berg eine Gelegenheit zum Umfahren der gesperrten Ortschaft zu erkunden. 
Als ihm dies nicht gelang, fuhr er wieder nach Eschau zurück. Dabei ließ 
er ein weiteres Sperrschild vor der Ortseinfahrt Eschau (Abbildung Heft 19) 
unbeachtet und hielt auch vor dem ihm schon bekannten Verbotszeichen 
in der Nähe der Baustelle nicht an. Anschließend stellte er den PKW vor 
einer Feldscheune ab und ging zu Fuß in die Ortschaft Eschau, um hier 
eine Durchfahrtsmöglichkeit ausfindig zu machen. 

Herr Brandt hat somit in drei Fällen die durch amtliche Verkehrszeichen 
getroffene Anordnung — Verkehrsverbot — nicht befolgt und sich nacı 
$$ 3 Abs. 1 und 49 StVO strafbar gemacht. 

Zu 2.: Etwa 50 m vom Standplatz des PKW entfernt sah Herr Brandt rechts 
der Straße einen Polizeibeamten auf einem freien Platz vor einem Ge- 
schäftshause stehen. Der Beamte war von Herrn Brandt aus gesehen durch 
einen bis an die Straße heranreichenden Zaun zwar etwas verdeckt, aber 
keinesfalls dahinter versteckt, wie man dem Bericht nach vermuten könnte. 
Herr Brandt brachte gegenüber diesem Beamten vor, er fahre einen Miet- 
wagen, möchte Verwandten aus Berlin den Spessart zeigen und der Um- 
weg über Aschaffenburg käme ihm sehr teuer. Er fragte dann, ob es im 
unmittelbaren Bereich der Ortschaft Eschau keine Möglichkeit für das Um- 
fahren der Baustelle gäbe. Der Beamte hielt daraufhin Herrn Brandt die 
bereits erwähnten Übertretungen der StVO vor und verwarnte ihn gebüh- 
renpflichtig mit 2.— DM. Da nach Auffassung des Beamten hier ein beson- 
ders gelagerter Fall gegeben war und er die Umleitung von 63 km für 
einen Mietwagen (Kilometermiete!) als außergewöhnliche Härte empfand, 
wies er Herrn Brandt auf eine für PKW behelfsmäßige örtliche Umleitung 
hin. Die von Herrn Brandt wörtlich angeführte und von dem Beamten be- 
strittene Äußerung: „Wenn Sie die gebührenpflihtige Verwarnung von 
2.— DM bezahlen, zeige ich Ihnen eine Umleitung“, kann nicht in dieser 
Form gefallen sein, denn Herr Brandt hatte sich bereits strafbar gemacht 
und mußte, wenn er eine Anzeige gegen sich vermeiden wollte, die Ver- 
warnungsgebühr auch ohne den Hinweis auf die Umleitung bezahlen. Der 
Beamte konnte deshalb keine Veranlassung haben, den Hinweis auf die 
Umleitung von der Zahlung der Verwarnungsgebühr abhängig zu machen. 
Herr Brandt gab dazu an, es sei ihm zum Bewußtsein gekommen, daß der 
Beamte die Verwarnung nur im Hinblick äuf das UÜberfahren der Sperr- 
zeichen ausgesprochen habe. 

Die Verwarnung des Herrn Brandt stützte sich auf die $$ 3 und 49 
StVO in Verbindung mit $ 22 StVO. 

Durch den Hinweis auf den für den allgemeinen Umleitungsverkehr abso- 
lut untauglichen Feldweg und den Entschluß, Herrn Brandt das Befahren 
dieser „Umleitung“ zu gestatten, ging der Beamte in seinem Entgegen- 
kommen so weit, daß es mit seinen dienstlichen Aufgaben und Anwei- 
sungen nicht mehr zu vereinbaren war. 

Zu 3.: Nach eigenen Angaben des Herrn Brandt fragte ihn der Beamte 
nur, ob er bei der Rückfahrt wieder Eschau berühre. Der Beamte hat nie- 
mals an ihn das Ansinnen gestellt, für die Rückfahrt auch gleich eine Ver- 
warnungsgebühr zu zahlen. Diesen Schluß will Herr Brandt aus dem Ton- 
fall der Fragestellung gezogen haben. Anhaltspunkte waren für diese Ver- 
mutung nicht vorhanden. 

Die Frage des Beamten über den Rückweg war berechtigt, denn während 
der Sperre sind alle Kraftfahrer von den Polizeibeamten darauf hingewiesen 
worden, daß sie bei nochmaliger Zuwiderhandlung gegen das Verkehrsver- 
bot mit einer Strafanzeige rechnen müßten. 

Das Ermittlungsergebnis zeigt, daß Herr Brandt mit seiner Schilderung 
keine verantwortungsbewußte Kritik übte, sondern wohl in einer Art „Kraft- 
fahrerlatein“ über das Ziel hinausschoß und dabei gegen den Beamten Be- 
schuldigungen erhob, die einer eingehenden Untersuchung nicht stand- 
hielten. 

In diesem Zusammenhang darf noch kurz auf die Zuschrift „Man soll 
sein Recht vertreten“ (Heft 23/1955) eingegangen werden. Die Annahme des 
Herrn Podemski, für Anlieger sei keine Ausnahme gemacht worden, ent- 
spricht nicht den Tatsachen. Die Aufschrift „Im Durchgangsverkehr durch 
Eschau“ besagt nämlich, daß wohl der Durchgangs-, nicht aber der Anlieger- 
verkehr verboten war. Dagegen:ist richtig, daß der Polizei in erster Linie 
die Aufgabe zukommt, strafbare Handlungen zu verhindern. Daraus kann 
aber keineswegs abgeleitet werden, daß z. B. im Fall Eschau trotz der Ver- 
botszeichen ständig Polizeibeamte an beiden Ortseinfahrten zu stehen und 
die ankommenden Kraftfahrer zurückzuweisen haben. Das von Herrn Po- 
demski erwähnte „Anzeigensoll“ ist eine völlig irrige, aber leider weitver- 
breitete und dem Ansehen der Polizei abträgliche Vermutung, die durch 
nichts begründet ist. Die Bayerische Landpolizei kennt weder ein „Anzei- 
gen“- noch ein „Verwarnungssoll“, und kein Beamter wird nach der Zahl 
der von ihm bearbeiteten „Fälle“ beurteilt oder gar befördert. Dies um so 
weniger, als kleinliche Strengen im Interesse eines guten Einvernehmens 
mit der Bevölkerung vermieden werden sollen. 

Abschließend möge zur Kenntnis dienen, daß die LP-Direktion Unter- 
franken weit davon entfernt ist, Dienstpflichtverletzungen ihrer Beamten 
zu beschönigen oder gar zu decken; sie muß aber mit Nachdruck ungeredt- 
fertigte Anwürfe, die eine Diffamierung des Polizeibeamten schlechthin dar- 
stellen, zurückweisen. 


Bayerische Landpolizei, Landpolizeidirektion Unterfranken, Würzburg 
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Brasilien-Porsche 


Ich fand in einer der größten Zeitschriften Brasiliens einen Artikel über 
die neuen Automodelle — fast ausschließlich amerikanische —, aus welcher 
ich Ihnen einen Ausschnitt übersende über den „brasilianishen Wagen“, 
dessen Übersetzung in den Hauptzügen wie folgt lautet: 


„Man verstand unter dem Automobil eine Art Karren mit Motorantrieb, 
der von dem gewöhnlichen eiligen Menschen zum Ausfahren, zu Spazier- 
fahrten und Reisen benutzt wurde. Man verstand... im Jahre 1930. Heute 
ist,.das Automobil eine Art Ende-der-Karriere, etwas wie ein Großgrund- 
besitz, eine Legende von Scheherazade. 1100 Kontos (= 1 100 000 Cruzeiros) 
Blech auf dem Asphalt darstellend. 


Es grenzt an eine Fabel, ein Auto des letzten Typs zu besitzen. Die 
Preise erreichen eine solhe Höhe — auf Grund der unendlichen Zoll- 
schwierigkeiten —, daß der Besitzer sitzend in einem kleinen Glüc- fährt 
und Teil ist einer neuen sozialen Kaste: der Kaste der ‚Gut-Motorisierten'. 


Man weiß nicht, was die schon mit Schwierigkeiten kämpfenden Impor- 
teure machen werden, um die neuen Typen zu erhalten, die in dieser 
Reportage vorgestellt werden. Aber es ist sicher, daß die Wagen kommen 
werden. Im nächsten Moment schon kann man einen Cadillac oder einen 
Ford in Rio de Janeiro kaufen trotz astronomischen Preisen. Und jetzt, 
zwischen diesen amerikanischen Juwelen, erscheint auch der brasilianische 
Wagen Porsche, komplett in Sao Paulo hergestellt (mit Ausnahme des 
Motors), mit 4 Zylindern, 1500 ccm und 60 PS, Karosserie von Joao Rebel- 
lato und einem Matarazzo-Preis von 900 000 Cruzeiros...” 


Soweit die Übersetzung des Artikels über den „brasilianischen Wagen”. 
900 000 Cruzeiros bedeuten im übrigen bei einem Umrechnungskurs von 
17 Cruzeiros pro D-Mark nach Adam Riese DM 52941!! Und was haben 
sie hier aus dem schönen Porsche gemact! Veramerikanisiert, mit riesigen 
Heringsschwänzen am Ende, und im übrigen eine richtige Blechbüchse. 


Und nun frage ich mich, ob es überhaupt statthaft ist, diesen Wagen 
als „brasilianischen Wagen Porsche“ zu bezeichnen. Aber wir sind ja hier 
in Brasilien, dem Land „der unbegrenzten Unmöglichkeiten“. 


Rolf Platz in Rio de Janeiro 


Die Porsche KG teilt uns auf Rückfrage mit, daß sie weder einen Ver- 
irag mit einer brasilianischen Firma, noch Motorenlieferungen nach Brasi- 
lien vorgenommen hat. Das „automovel brasileira Porsche“ hat also mit 
dem deutschen Porsche nichts zu tun, dagegen nimmt man an, daß die 
zum Einbau kommenden Motoren aus früheren Lieferungen von Porsche- 
Motoren nach Argentinien stammen. Red. 


Orion 


Im AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 1, stellen Sie auf Seite 15 die 
Kunststoff-Karosserie „Orion“ vor. Ich habe das originelle Plastikgebilde 
in natura bereits auf der Kunststoffmesse in Düsseldorf beschauen dürfen. 
Ich äußere eine Bitte: Verschonen Sie uns bitte — auch bzw. besonders bei 
Neuigkeiten — mit dem Stil der Aera 1945—1948. So sieht nämlich das 
Autochen der Firma Adloff Plastik "GmbH. aus. Nehmen Sie bitte nicht 
jede Firmenzuscrift für voll und drucken Sie solches Zeug erst nach Prü- 
fung durch Fachleute ab. Das abgebildete Karosseriechen beispielsweise ist 
nämlich gar nicht imstande, auch nur einen Kilometer weit zu fahren, da 
die Kotflügelchen dann wirklich Flügel bekämen. Wie ist das mit der Durch- 
federung bei Radeinschlag, reicht da vielleicht der Radausscnitt? Und so 
elegant, wie Sie das hier beschreiben, ist das Ding nicht, auch nicht für 
Laien, zumal diese meist nur das Äußere sehen und nicht, warum es so 
sein muß. Günther Thierbach, Karosseriebaumeister in Düsseldorf 


und wendig fahren Omnibusse und Nutz- 
fahrzeuge über kurvenreiche, schmale Pass- 
strassen und durch enge Spitzkehren ihrem 
Ziel entgegen. Durch die ATE-ROSS 
Hydraulische Zusatzlenkung braucht der 
Fahrer nur den zehnten Teil des bisher 
üblichen Kraftaufwandes, um selbst das 
schwerste Fahr- 
zeug sicher und 
leicht zu lenken. 


Preiswerter und leichter 


OF nachträglicher Einbau 


HYDRAULISCHE ZUSATZLENKUNG 


ALFRED TEVES KG - FRANKFURT/MAIN 


Autol-Desolite bewirkt 
den bestmöglichen 
Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 
‘vermindert, der 
Treibstoffverbrauch 
reduziert, die Lebens- 2-ta kt 
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Beanspruchung 
gewachsen - 

ob im Lang- oder 
Kurzstreckenverkehr. 
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Schützt den Motor vor 
Verschleiß - auch 
bei Kaltstart 

und unterkühlter 
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AUTOL aus einem Hause 
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Geheizte Garagen 


Ich 'möcte einmal die Frage zur Diskussion stellen, ob sich die Kosten 
für eine Heizung in der Garage, d. h. insbesondere für den Einbau und 
natürlich auch für die Unterhaltung, lohnen. 

Seit einigen Wochen habe ich für meinen Wagen eine geheizte Garage, 
und ich komme heute zur Erkenntnis, daß meinem Wagen die ungeheizte 
Garage besser bekommen ist. Mein Wagen sprang in der ungeheizten 
Garage immer auf den ersten Druck an, so daß dieser Umstand eine ge- 
heizte Garage nicht erforderlih machte. Heute habe ich viele Schwierig- 
keiten mit dem Wagen, deren Ursache ich mit auf die geheizte Garage 
zurückführe. 

Ich will Ihnen das erzählen: In der Frühe fahre ich den Wagen aus der 
geheizten Garage heraus und stelle ihn auf die Straße vor meinem Büro. 
Dort stand er beispielsweise vorigen Freitag von 7.30 bis 11 Uhr in der 
starken Kälte. Wenn Eisenteile aus der Wärme in die Kälte gebracht wer- 
den, laufen sie an und es bildet sich Wasser. Von einem Thermostat ver- 
stehe ich nichts, da ich mich unter der Motorhaube für nichts interessiere, 
außer, ob genügend Ol und Wasser vorhanden ist, und ich könnte mir nun 
denken, daß das sich gebildete Wasser Ursache war, daß der Thermostat 
eingefroren ist und Ursache war, daß das Wasser schon in Eßlingen kochte, 
was ich erst beim Halten dort bemerkte. Bei längerer Fahrt, und wenn ich 
es später bemerkt hätte, glaube ich, daß wie in einem früheren ‚Fall der 
Zylinderkopfdeckel wieder hätte springen können, durch die erhöhten Tem- 
peraturen. Das Ol war bereits schon dünnflüssig und der Olstand lag bei 
2 anstatt bei 3. 

Dann ist es mir noch passiert, daß die Druckknöpfe im Türschloß ein- 
gefroren sind und beim Eindrücken nicht mehr herauskamen. Diesem Um- 
stand läßt sich wohl begegnen durch Einträufeln einiger Tropfen Glyzerin, 
aber das machte ich wiederum nicht, weil sich dieses Glyzerin eines Tages 
wieder an meinem Mantelärmel oder Rockärmel usw. finden könnte, wie 
dies früher öfters bei den Schlössern passiert ist, die eingeölt wurden, und 
durch das Tür-auf-und-zuschlagen hat sich noch ein schwarzer Schmirgel 
gebildet, der an hellen Kleidern sehr schwer herauszubringen ist. Auch der 
Starterzug ist mir wiederholt eingefroren, was ich ebenfalls auf die ge- 
heizte Garage zurücführe, weil mir das früher nie passiert ist. 

Dann noch etwas zur Garage selbst: Wenn ich nicht Pickel und schweren 
Vorschlaghammer mit 1 m langem Stiel zur Verfügung gehabt hätte, würde 
ich morgens bei der starken Kälte meinen Wagen nie aus der Garage her- 
ausgebracht haben, weil das Schmelzwasser von dem Wagen zur Türe floß 
und vor der Türe gefror, so daß es unmöglich war, auf normalem Wege die 
Flügeltüren aufzubringen. Alles in allem genommen glaube ich, daß eine 
geheizte Garage mehr Nachteile mit sich bringt als eine ungeheizte Garage. 


Max Fr. Haller in Stuttgart 1 


Italienische 
Impressionen — 
besonders für 
Mercedes-Fahrer 


2218278 


Während der Olympiade in Cortina d’Ampezzo erschien in der „Süddeut- 
schen Zeitung“ folgender netter Passus unter „Cortina-Coctail“: 

„Eine gute Idee hatte ein deutscher Zuschauer, der trotz strengem Fahr- 
verbot im Olympia-Ort seinen nagelneuen Mercedes nicht auf. dem Massen- 
parkplatz lassen wollte. Er verdingte sich als Fahrer der japanischen Mann- 
schaft, die zwar zwei Durchfahrtscheine, aber bisher kein Auto hatte.“ 

Kann man verstehen, wenn einer weiß, was Liebe zum eigenen, zumal 
neuen Auto bedeutet. Hier ist er — mit Durchfahrtschein und Nippon-Flagge 
an der Windschutzscheibe. Übrigens, die Japaner hatten viel Sympathien 
und Erfolge. Etwas fehlt aber an dem Wagen: der Mercedes-Stern. Ein stop- 
pender Hüter der Verkehrsordnung hat den Stern kurzerhand weggeknickt. 
Trotz Tobsuctsanfall des Wagenbesitzers war der Name des Polizisten 
nicht festzustellen. — Das war der eine Fall. 

Zwei Tage vorher haben sich Souvenir-Jäger (?) aber noch viel toller 
betragen: 3 Mercedes parkten in der Abenddämmerung vor dem Olympia- 
Stadion. Innerhalb einer Stunde sind da gleichzeitig drei Sterne geknict 
und etliche Plaketten, zum Teil gewaltsam, abmontiert worden. Der wac- 
habende Polizist meinte trocken: „Schon gesehen, kann nur in Italien pas- 
sieren!“ Hier hört der Spaß auf und fängt echtes Rowdytum an. Die einzige 
Wehr der Kraftfahrer ist die breite Unterrichtung, ob der Tatort hierzulande 
oder anderswo liegt. Außerdem riecht die Sache verfluht nad billiger 


Rache — von wegen Mercedes, denn in Bozen meinte die autorisierte Werk- 
statt: „Mercedes-Sterne gehen bei uns wie warme Semmeln!“ — Unter- 
türkheim, deine Sterne — kosten in Italien immerhin rund 10 DM. 


Karl-Theodor Vogel in Coburg 


vw mit Porsche-Motor 


Zum „schnellen Volkswagen“ (Heft 4) kann ich Sie nur beglückwünschen. 
Ich fuhr ein Jahr lang ein VW-Cabrio mit 1,3 Liter Porsche-Motor und ver- 
besserten Bremsen, bis ich im Januar 1955 auf gerader, leicht abschüssiger 
Hauptstraße (mittags, kein Gegenverkehr, Straße völlig leer, leichter Regen, 
der sofort zu Glatteisbildung führte, Tempo 55 bis 60 km/st) schwer ver- 
unglückte. Mir selbst war wie durch ein Wunder nichts passiert. Die Reifen 
meines Wagens waren zwar abgenutzt (20000 km), jedoch sehe ich die 
Hauptursache des Unfalls in der durch den schwereren Motor erheblich ge- 
störten Gewichtsverteilung, die sich bei leerem Tank noch ungünstiger aus- 
wirkt. Den Wagen ließ ich seinerzeit der Werkstatt und holte mir ein 
serienmäßiges VW-Cabrio. Jedenfalls möcte ich aus eigener Erfahrung 
jeden Interessenten vor solchen Umbauten warnen — entweder einen Volks- 
wagen oder einen Porsche, aber keine Kompromißlösung! 

Dr. med. E. Vater, prakt. Arzt in Hochstetten (Nahe) 


Verkehrsgefährdung durch Kleinbahn 
(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 3, Seite 5) 


Den Leserbrief „Verkehrsgefährdung durch Kleinbahn“ habe ich mit 
vielem Vergnügen gelesen. Lassen Sie mich dazu ein paar Worte sagen. 

Das in dem Brief von Herrn Lothar Fasel als finsterer kleiner Zug 
bezeichnete Bähnle kenne ich persönlich sehr gut. Die Straße, neben der 
auf einer verhältnismäßig kurzen Strecke der Bahnkörper des Zügles ver- 
läuft, ist die Nibelungenstraße, welche von Worms am Rhein durch den 
Odenwald zum Main bei Miltenberg führt. Die Bahn ist zwischen Reichels- 
heim im Odenwald und Reinheim allgemein nur unter dem Namen „das 
flotte Lieschen“ bekannt. Aus dieser Apostrophierung mag hervorgehen, 
um welche Art Eisenbahn es sich hier handelt. Das Blumenpflücken sowie 
das Aus- und Einsteigen während der Fahrt ist den Fahrgästen jedenfalls 
untersagt. 

Als ich eines Nachts gegen 24 Uhr mit diesem Zug in den Odenwald 
fuhr, kam mir dieses Fuhrwerk auch finster vor. Immerhin lernte ih an 
diesem Abend, allerdings niht im Zug, meine spätere Frau kennen, 
worauf mir die kleine Bahn schon einen wesentlich freundlicheren Eindruck 
machte. Wenn heute in Reichelsheim gegen 24 Uhr der Pfiff der Loko- 
motive des „Lieschens“ ertönt, stößt mich meine Frau jedesmal an und 
sagt: „Hast du gehört, dein Lieschen hat gepfiffen.“ Es verkörpert sozu- 
sagen ein Stückchen Odenwaldromantik und wir waren sehr betrübt, als 
es im Juli 1954 seinen Betrieb einstellen sollte, nicht, weil wir besonders 
gern damit fuhren, sondern weil es einfach in die hinterwäldlerische 
Odenwaldlandschaft gehört. Inzwischen fährt es aber nach wie vor und 
das hat Herr Fasel ja auch zu seinem Leidwesen festgestellt. Gewiß ist 
die Bahnführung direkt neben der Straße von Reichelsheim nach Rein- 
heim verkehrstechnisch nicht gerade ideal, ebensowenig ideal sind die 
zahlreihen unbewacten Bahnübergänge, an denen sich der Weg des 
Lieschens mit dem einstigen der alten Nibelungen kreuzt. Sie haben aber 
einen Vorteil, sie sind alle übersichtlich und relativ ungefährlich. Herr 
Fasel hat zweifellos die Gefährlichkeit des Lieschens auf der Strecke, auf 
der sein Bahnkörper direkt neben der Straße verläuft, überschätzt. Ich 
selbst bin, seit ich motorisiert bin, diese Strecke bei Tag und Nacht, 
bei Regen und Schnee, bei Nebel und Glatteis gefahren, ohne das Lies- 
chen oder seinen Schienenweg als besonders störend zu empfinden. Ich 
kann mir wohl vorstellen, daß jemand, der sich bei Nacht und Glatteis 
über die Straße quält und dann unversehens auch noch angeraucht wird, 
nicht eben wohlgelaunt ist, geradezu köstlich allerdings finde ich den 
Einfall, die Bahnstrecke durch Querstellen des Kraftwagens auf derselben 
zu blockieren, um den Namen des Lokomotivführers festzustellen. Darüber 
haben meine Frau und ich, die wir uns ja sozusagen schicksalhaft mit 
dem Lieschen verbunden fühlen, herzlich gelacht. Im übrigen hat Herr 
Fasel sicher noch Glück gehabt, daß die beiden Polizisten kamen und er 
ihnen sein Herz ausschütten konnte, denn bei einer Anzeige des Loko- 
motivführers wegen Transportgefährdung oder ähnlichem hätte er sicher 
den Kürzeren gezogen. Und nur weil hin und wieder ein Kraftfahrer 
Anstoß an dem romantischen dampfenden Bähnchen nimmt, kann man ja 
das Ding nicht einfach abschaffen, denn immerhin stellt es nach wie vor 
noch die einzige Bahnverbindung zwischen Reichelsheim und Umgebung 
und Darmstadt dar. Und solange keine moderne Verkehrsmöglichkeit ge- 
Schaffen wird, wird man sich wohl oder »übel damit abfinden müssen, 
denn die Odenwaldbevölkerung ist sehr arm und kann sich in der Mehr- 
zahl kein Kraftfahrzeug leisten. 

Viktor v. Aigner, Oberleutnant i. BGS., Glückstadt/Holstein 


Freie Tankstellen 
(siehe Briefe an die Redaktion in Heft 22/1955, 25/1955 und 2/1956) 


Inzwischen wurden uns weitere Anschriften freier Tankstellen bekannt: 


Berlin-Friedenau: Großgarage Auguste Müller, Ringstraße 54 . 59 Pfg./Liter 
Darmstadt: Paul Leicher, Mineralölgroßhandel und Tank- 

stelle, Pallaswiesenstraße 47 . . . . .. . 58 Pfg./Liter 
Bad Godesberg: Heinr. Frömbgen, Jahnstr. 2 (Ecke Roonstraße) 58 Pfg./Liter 
Frankfurt (M): Mainzer Landstraße 20. . . 2.2.2.2... 55 Pfg./Liter 
Frankfurt (M): Wittelsbacher Allee 6 . . . 2 2 2.2... 55 Pfg./Liter 
Hamburg: Curt W. J. Haacke, Hoheluftchaussee 161-163 59 Pfg./Liter 
Hamm (Westf.): Anton Grewe, Caldenhoferweg %0 (Nähe Ober- 

landesgericht) et ea eg iten 
Mannheim-Neckarstadt: Großgarage Rensch, Kinzigstraße . . . . . 57 Pfg./Liter 
Mannheim-Rheinau: Rosa Schlang, Relais-Straße . . . . ..... 56 Pfg./Liter 
Mannheim: Autohaus Schwind, T 6, 17, Am Ring. . . . 56 Pfg./Liter 
Metzingen, Krs. Reutling.: Tankstelle Bruno Miller . . 2. 2.2.2... 59 Pfg./Liter 
München 25: Fritz Schrepfer, Implerstraße 21. . . . . . 55 Pfg./Liter 
München 13: Heinrich Vöst, Elisabethstraße 5b . . . . 60 Pfg./Liter 
Rheine (Westf.): Alex Wenker & Söhne . . . . 2.2.2... 58 Pfg./Liter 
Trier: Autohof Görgen, Zurmaienerstraße . . . . 59 Pfg./Liter 
Trier: Domgarage, Rindertanzstraße . . . - 60 Pfg./Liter 


Wir bitten um Angabe weiterer Anschriften, soweit sie bisher von uns noch nicht 
veröffentlicht wurden. Redaktion 
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Ist das Ihr Hobby? 
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Reisen, etwas von der Welt sehen...., eines der schönsten Hobbys 
überhaupt. Aber auch weniger kostspielige Passionen 
können viel Freude bereiten. 


Der unablässig seinen Geschäften nachjagende Mensch von heute braucht so oft wie 
möglich Entspannung, um die Lebensbatterie wieder aufzuladen. Im Zeitalter 
des Motors ist die Flucht aus dem Alltag kein Problem. 


Sicher und schnell, aus den Fesseln des Berufes in die Erholung, zum Vergnügen - 
auf FULDA-Reifen. 


FULDA-Reifen gehören zum Besten, 

was der Relfenmarkt zu bieten hat. 
Auch Autofahren Ist ein Hobby, 

mit FULDA-Reifen ein besonders schönes. 
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Dieser von Scagliatti karossierte Super-Sportwagen ist ein 4,9 Liter Zwölfzylinder-Ferrari von ca. 350 PS und einer Höchstgeschwindigkeit, die 
zwischen 275 und 285 km/st liegen dürfte. Er gehört Herrn Rosselini, der damit von Rom nach Cinecitta und zurück und vielleicht auch 
manchmal nach Mailand fährt. Ob man allerdings mit diesem kraftstrotzenden Auto ebenso bedenkenlos von Rom nach Flensburg fahren kann 
wie mit einem VW von Flensburg nach Rom und solche Entfernungen vielleicht mehrere Male jährlich, das steht dahin. Mit dieser möglichen 


Einschränkung jedoch verliert der Begriff des Sportwagens seinen Sinn. 


Foto: Cahier 


Gehupft 
wie gesprungen 


Selten hat ein Ereignis die Statistiker zu 
größerer Betriebsamkeit angeregt als der Mei- 
nungsstreit um das Verkehrsfinanzgesetz. Ob- 
gleich nicht mehr jüngstes Kapitel der verkehrs- 
politischen Chronik, drängt seine Problematik 
auch weiterhin zu statistischen Erhebungen. Eine 
von ihnen liegt jetzt in ersten Teilergebnissen 
vor. Gegenstand der Untersuchung, die von den 
Industrie- und Handelskammern im Bundes- 
gebiet durchgeführt wurde, waren die Aus- 
wirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes auf den 
Werkfernverkehr. Die Resultate sind recht auf- 
schlußreich. 

Die Erhöhung der Beförderungsstener um 
2 Pfennig je Tonne und Kilometer hat, wie aus 
dem Bericht der IHK Bonn hervorgeht, rund ein 
Drittel der Unternehmungen ihres Kammer- 
bezirkes veranlaßt, den Werkfernverkehr einzu- 
schränken. Nahezu 40 Prozent der Befragten 
werden auf diese Transportart verzichten, wenn 
am 1.Oktober die vorgesehene zweite Stener- 
erhöhung auf 4 Pfg. je t/km wirksam wird. Ent- 
täuschend für die Hoffnungen der Bundesbahn ist 
allerdings der Umstand, daß sich die Halfte 
dieser Unternehmer entschlossen hat, nach Auf- 
lösung ihres Kraftwagenparks den gewerblichen 
Güterfernverkehr und die Spedition in Anspruch 
zu nehmen. Die Gründe ihrer Abneigung gegen 
den Schienentransport sind dieselben, die auch 
jene 60 Prozent anführen, die unter keinen Um- 
ständen auf den Werkfernverkehr verzichten 
wollen: Verlängerung der Beförderungsdaner, 
zusätzliche An- und Abfuhrkosten, erhöhter Ver- 
packungsaufwand, fehlender Kundenkontakt, un- 
genügende Beaufsichtigung und Sorgfalt des 
Transportes. In der Summe also gewiß kein gutes 
Zeugnis für einen Verkehrsträger mit _ selbst- 
angemeldetem Prioritätsanspruch. Das mag er- 
klären, warum der Kraftverkehr mit einem An- 
teil von 45,4 Prozent an der bundesdeutschen 
Verkehrswirtschaft immer noch weit vor der 
Bundesbahn rangiert, die es nur auf 26,4 Prozent 
bringe konnte. Ihr folgen die Bundespost mit 
12,7 Prozent und die Schiffahrt mit 10 Prozent 
des gesamten Verkehrsaufkommens. 

Schließlich widerlegt das Ergebnis der jüng- 
sten Enquete endgültig die von verschiedenen 
Seiten mit Zweckoptimismus vorgetragene Auf- 
fassung, daß das 
nennenswerten Auswirkungen auf die allgemeinen 
Preise haben werde. Über ein ‚Drittel der Be- 
fragten erklärte die Unmöglichkeit, die Trans- 
portvertenerung innerhalb der betrieblichen Kal- 
kulation auffangen zu können. Besonders die 
Bauwirtschaft war zu Preiserhöhungen gezwun- 
gen. Die noch bevorstehenden Erhöhungen des 
Beförderungssteuersatzes anf 4 bzw. 5 Pfg. je 
t!km werden diese Notwendigkeit verstärken. 
Niemand aber dürfte von diesen Resultaten 
überrascht sein. Die statistische Erhebung ist letzt- 
lich nur die Bestätigung jener Vorhersagen, die 


Verkehrsfinanzgesetz keine 


man einst als diskussionsunwürdigen „Gruppen- 


egoismus“ zurückgewiesen hat. Herbert Matthes 
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Ganz kurz 


Die polizeiliche Vorladung 


zum Verkehrsunterricht verstößt nicht 
gegen die im Grundgesetz garan- 
tierte Freiheit der Person, entschied 
das Bremer Verwaltungsgericht auf 
die Klage eines Kraftfahrers, der 
wegen unerlaubten Hupens eine der- 
artige Ladung erhalten hatte. — 
Ähnlich entschied das OLG Hamm 
in einem Revisionsfall mit dem aus- 
drücklichen Hinweis, daß die Befol- 
gung einer solchen Ladung auch 
durch Strafandrohung erzwungen 
werden kann. 


Gegen den neuerlich 
eingebürgerten Brauch 


seiner Polizisten, Verkehrssünder 
vom Funkwagen oder sonstigen 
Patrouillenfahrzeugen aus zu notie- 
ren und sie etwa 14 Tage später zur 
Entgegennahme einer Strafverfügung 
auf ihr zuständiges Polizeirevier zu 
bestellen, wandte sich der Frank- 
furter Polizeipräsident und versprach 
diese Unsitte abzustellen. Die be- 
treffenden Verkehrsteilnehmer haben 
natürlich in den meisten Fällen nach 
so langer Zeit keine Ahnung mehr 
von den ihnen vorgeworfenen Ver- 
kehrsdelikten. Durch dieses Vor- 
gehen der Polizei verliert die Strafe 
völlig ihren Sinn, da sie ihren kau- 
salen Zusammenhang mit der Straf- 
tat verloren hat. Polizeipräsident 
Dr. Littmann betonte dazu, daß Be- 
strafung und Belehrung im Verkehr 
möglichst sofort zu erfolgen hätten, 
wenn sie ihren Zweck erfüllen 
sollen. DDD 


Zu Radfahrverbot 
auf Lebenszeit 


verurteilte das Amtsgericht Köln 
einen 67jährigen Rentner. Er erhielt 
außerdem 50 DM Geldstrafe wegen 
fahrlässiger Körperverletzung. Es 
ist dies der erste bekannte Fall in 
der deutschen Verkehrsjustiz, daß 
einem Verkehrssünder für immer 
das Radfahren von einem Gericht 
verboten wurde. Der Angeklagte 
war nach links abgebogen, ohne 
ein Zeichen gegeben oder sich ver- 
gewissert zu haben, daß die Fahr- 
bahn hinter ihm frei war. So ver- 
ursachte er den schweren Sturz 
eines Motorradfahrers, der 3Yz Mo- 
nate im Krankenhaus liegen mußte. 
Da der Angeklagte den Schaden des 
Verunglückten nicht ersetzen kann, 
wurde ihm ferner vom Gericht der 
Abschluß einer privaten Haftpflicht- 
versicherung auferlegt. 


Als ihre 
„sehärfsten Konkurrenten“ 


bezeichneten Versicherungsvertreter 
des Kreises Hünfeld (Hessen) die 
Frauen einheimischer Polizeibeam- 
ter, die in mehreren Gemeinden 
des Kreises nebenberuflich Ver- 
sicherungsagenturen innehaben. Die 
Mehrzahl der Kraftfahrer ziehe es 
vor, sich durch diese Frauen ver- 
sichern zu lassen, weil deren Män- 
ner die möglichen Unfallanzeigen 
bearbeiten würden. (Der Spiegel) 


Die Metzeler-Aktienmehrheit 


möchte der für den Hirsch-Konzern 
neubestellte Generalbevollmächtigte, 
Staatssekretär a.D. Ringelmann, er- 
halten und lieber andere Beteili- 
gungen des Konzerns zur Konsoli- 
dierung verkaufen. Die an der $Sa- 
nierung beteiligten Kreditinstitute 
wünschten demgegenüber einen Ver- 
kauf von 51% der Metzeler-Aktien. 
Es wird ein Stillhalteabkommen mit 
den Gläubigerbanken angestrebt. 
Die Staatsanwaltschaft München 
wurde vom bayerischen Finanzmini- 
ster um Prüfung ersucht, ob bei der 
bisherigen Zentralverwaltung des 
Hirsch-Konzerns strafrechtliche Tat- 
bestände gegeben sind. 


Sein Daimler-Benz- 
Aktienpaket 


im nominellen Wert von 4 bis 5 
Mill. DM verkaufte Hermann D. 
Krages, Bremen, für rund 20 Mill. 
DM an die Quandt- und die Flick- 
Gruppe. Der Fortfall der Interessen- 
käufe durch Krages hatte am Wo- 
chenende einen Sturz der Daimler- 
Benz-Aktien von 395 auf 342 zur 
Folge. DDD 


Direktor Otto Merker, 


Vorsitzender des Hanomag-Vor- 
standes, wurde von der Technischen 


Hochschule in Hannover die Würde , 


eines Dr.-Ing. ehrenhalber verliehen. 


Jubiläumszahlen 


Prokurist Dipl.-Ing. August Kazen- 
maier, bisher Entwicklungsleiter der 
Robert Bosch G.m.b.H., 70. Ge- 
burtstag am 28 Februar. 

500 000 Volkswagen seit 1947 expor- 
tiert. 


Nächste 
Gebrauchtwagenmessen 


9. bis 12. März, Theresienhöhe, 
München; 


16. bis 19. März, Killesberg, 
Stuttgart. 


Der Kraftfahrzeugbestand 


in der Bundesrepublik setzt sich laut 
Mitteilung des Kraftfahrt-Bundes- 
amtes, Flensburg, nach dem Stand 
vom 1. Januar 1956 wie folgt zusam- 
men: 2422368 Zweiradfahrzeuge 
(davon 266 782 Motorroller), 1 729 002 
Personenwagen, 84 236 Kombiwagen, 
3657 _ Krankenkraftwagen, 25 775 
Omnibusse und Obusse, 568 892 Lie- 
fer- und Lastwagen (davon 90 980 
dreirädrige), 34 077 Sonderfahrzeuge 
und 501 125 Zugmaschinen (davon 
460 661 in der Landwirtschaft). 


Einen halben Liter Blut 


müssen Verkehrssünder in Pasadena, 
Kalifornien, neuerdings spenden, 
wenn sie eine Geldstrafe nicht be- 
zahlen können oder wollen. 


Nur 50 Mark Geldbuße 


hat das Jugendschöffengericht in 
Ulm einer 17jährigen Fußgängerin 
aus dem Kreis Göppingen auferlegt, 
die auf der Landstraße einem 
Motorradfahrer, der gerade mehrere 
Fußgänger mit mäßiger Geschwin- 
digkeit überholte, ungeschickt und 
kopflos in die Fahrbahn gelaufen 
war. Während das Mädchen nur 
leichte Prellungen erlitt, erlag der 
Motorradfahrer drei Tage später 
seinen Verletzungen. Neben der 
Geldbuße ordnete das Gericht an, 
daß die jugendliche Verkehrssünde- 
rin zweimal am Verkehrsunterricht 
der Göppinger Polizei teilzunehmen 
hat. (Man vergleiche hiermit das 
Strafmaß, das in Urteilen gegen 
Autofahrer üblich ist.) 


Zwei-Röhren-Tunnel 


In der Frage der Untertunnelung 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals bei 
Rendsburg ist jetzt ein endgültiger 
Beschluß gefaßt worden. Die Ent- 
scheidung ist zugunsten eines Zwei- 
Röhren-Tunnels mit je 2 Fahrbahnen 
getroffen worden. Die Baukosten be- 
laufen sich auf etwa 34 Millionen 
D-Mark. 


USA -Personenwagen- 
produktion 1955 


Chevrolet 1.830 037 
Ford 1764 524 
Buick 781 296 
Plymouth 742 991 
Oldsmobile 643 460 
Pontiac 581 860 
Mercury 434 911 
Dodge 313 038 
Chrysler 176 039 
Cadillac 153 334 
DeSoto 129 767 
Studebaker 112 366 
Nash 109 100 
Packard 69 859 
Hudson 52 672 
Lincoln 39 995 
Willys 5 677 
Continental 123] 
Kaiser 1.002 

7943 159 


Französische Personen- 
wagenproduktion 1955 


Renault 176 260 
Citroen 122 442 
Simca-Aronde 99 560 
Peugeot 92 086 
Simca-Versailles 42 340 
Dyna-Panhard 19 289 
Velam-Isetta 1224 
Salmson 72 
Facel 69 

553 342 


LKW-Gesetze 
gehen uns alle an 


Der für 1956 zutage gelegte Optimismus der Nutzfahrzeugindustrie 
wurde als „maßvoll“ bezeichnet; wir haben jedoch auch schon pessimi- 
stischere Stimmen gehört, nicht zuletzt in der Anhängerindustrie, vom 
Speditionsgewerbe ganz zu schweigen. Die Richtung der in Bonn ein- 
geschlagenen Verkehrspolitik scheint auch uns zu eindeutig, als daß für 
großen Optimismus noch Platz wäre. Seufzte die Kraftverkehrswirtschaft 
1955 unter dem Druck zusätzlicher, durch das neue Verkehrsfinanzgesetz 
geschaffener Belastungen, so sieht sie sich 1956 mit großer Wahrscheinlich- 
keit Gesetzesbestimmungen gegenüber, die ihre Existenz nun wirklich 
ernsthaft bedrohen, und es steht durchaus zu erwarten, daß diese neuen 
Belastungen nicht ohne Auswirkung auf die Nutzfahrzeugindustrie blei- 
ben werden, denn schon die Ankündigung neuer gesetzlicher Maßnahmen 
hat zu Stornierungen im Kauf von Fahrzeugen geführt. 


Diese Maßnahmen liegen diesmal nicht direkt auf der finanzwirtschaft- 
lichen Seite, sondern betreffen zunächst die technische Ausbildung der 
Nutzfahrzeuge. Sie sind jedoch so einschneidender Natur, daß die Aus- 
wirkung auf die Verkehrswirtschaft unausbleiblich ist. Es sei kurz ins 
Gedächtnis zurückgerufen, daß der Lastzug bisher in der Bundesrepublik 
40 t schwer und 20 Meter lang sein, die Einzelachslast 10 t betragen 
durfte. Das Bundesverkehrsministerium wünscht dagegen eine Beschrän- 
kung des zulässigen Gesamtgewichts auf 24 t, der Gesamtlänge auf 14 m 
und der Einzelachslast auf 8 t. Solche Vorschläge sah man sowohl in der 
Industrie als auch bei der verladenden Wirtschaft für so absurd an, daß 
man sie zunächst wirklich nicht für ernst nahm. Man mußte zwar zugeben, 
daß die in Genf festgelegten Internationalen Bestimmungen über die Ab- 
messungen von Lastwagen und -zügen mit geringeren Maßen und Ge- 
wichten rechnen (nämlich mit 32 t Zuggewicht, 18 m Länge und 10t 
Achslast), und war innerlich bereit, Zugeständnisse in dieser Richtung zu 
machen — aber die Vorschläge des BVM waren doch zu „kindlich“, um sie 
überhaupt zu diskutieren. Man rief, um den parlamentarischen Gesetzen 
zu genügen, einen Verkehrsausschuß ins Leben, der sich aus Verkehrs- 
wirtschaftlern, Verkehrsexperten und Vertretern des Verkehrsgewerbes 
wie der beteiligten Industrie zusammensetzte. Man holte Gutachten ein 
und hörte Wissenschaftler zum Thema. Der Erfolg war ein salomonisches 
Urteil: Der Ausschuß schlug 16 m Gesamtlänge, 28 t Gesamtgewicht und 
8 t Achslast vor. Hätte man 9 t Achslast vorgeschlagen, so wäre das 
innere Gesetz dieser weisen Empfehlung noch klarer geworden: das 
arithmetische Mittel zwischen BVM-Vorschlag und internationaler Re- 
gelung. Der Vorschlag ging als Empfehlung an den Bundesverkehrs- 
minister, dem damit die Entscheidung darüber zufiel, ob er diesen Vor- 
schlag auf dem Wege einer Verordnung rechtskräftig machen oder ihn sei- 
ner wirtschaftlichen Bedeutung wegen über den Bundestag leiten und da- 
mit zum Gesetz erheben sollte. Der Verordnungsweg erschien dem Herrn 
Bundesverkehrsminister wohl doch zu kühn, schon der wirtschaftlichen 
Auswirkungen wegen. Die größere Anonymität des Bundestages — dessen 
voraussichtliche Haltung freilich noch offensteht, obwohl unsere Volks- 
vertreter sich meist nur vom Personenwagen aus über das Kraftverkehrs- 
gewerbe Vorstellungen machen und sich höchstens über allzulange Last- 
züge ärgern — schien ein sicherer Weg, um die Verantwortung nicht 
allein tragen zu müssen. 


Dies der Status quo. Noch scheint nicht alles verloren, wenn auch die 
Aussicht, selbst die Internationalen Bestimmungen durchzupauken, recht 
gering geworden ist, nachdem sich ein Gremium von Sachverständigen 
und Beteiligten aller betroffenen Kreise klar für geringere Maße und Ge- 
wichte als dort vorgesehen ausgesprochen hat. Der Hinweis der Industrie 
und Verkehrswirtschaft, daß man dann im Ausland nicht mehr konkur- 
renzfähig sei, trifft auf taube Ohren oder allenfalls auf die Bemerkung, 
die Bundesrepublik könne auch einmal auf diesem Gebiete als „Vorbild“ 
vorausgehen, wohl in der reichlich vermessenen Hoffnung, der inter- 
nationale Lastverkehr werde sich freiwillig nach diesem Vorbild orientie- 
ren. Industrie und Kraftverkehrsgewerbe fragen sich allerdings, wo in 


Sport 


diesem Falle die „gleichen Startbedingungen“ bleiben, die seitens des BVM 
mit Blick auf die Bundesbahn so oft zitiert werden. 

Wie konnte es überhaupt zu diesem Durcheinander der Meinungen 
kommen? Der ursprünglich so straßenfreundliche Bundesverkehrsminister 
hat nach seiner letzten Bestätigung als Verantwortlicher dieses Mini- 
steriums eine auffällige Kehrtwendung zugunsten der Schiene gemacht, 
was ja kein Geheimnis mehr und letzten Endes Sache seiner eigenen (oder 
einer gewünschten) Anschauung ist. Die Institution Bundesbahn übernahm 
1945 freilich ein böses Erbe: Zerstörte Anlagen, einen dezimierten Wa- 
gen- und Lokomotivenpark, ein durchlöchertes Schienennetz, einen Wust 
finanzieller Verpflichtungen (Pensionen etc.) usw. Sie konnte ihrer Be- 
förderungspflicht einfach nicht voll genügen. Was war natürlicher, als daß 
der Lastwagen und der Omnibus in diese Lücke vorstieß und die Vor- 
teile der Schienenungebundenheit demonstrierte. Auch er kam nur einer 
Pflicht nach, wiewohl das heute bestritten wird. Jeder Einsichtige wird die 
Berechtigung und sogar Notwendigkeit des Schienenverkehrs anerken- 
nen; er wird aber auch dem Straßenverkehr seine Notwendigkeit nicht 
absprechen. Das tut nicht einmal die Schiene selbst, wie der Haus-zu- 
Haus-Verkehr mit Containern der Bundesbahn beweist und die vielen 


. Lastzüge mit der Aufschrift „Im Auftrage der Bundesbahn“ zeigen. Die 


Bahn hinsichtlich ihrer Anlagen und ihres Maschinenparks auf den 
modernsten und allein Konkurrenzfähigkeit sichernden Stand zu bringen, 
kostete Geld, so daß die Defizite ständig stiegen. Hier Einhalt zu gebie- 
ten, war — volkswirtschaftlich gesehen — höchste Zeit. 

Der Kraftverkehr war sozusagen auf Kosten der Schiene groß gewor- 
den, denn er hatte die Zeit ihres Darniederliegens „ausgenutzt“; er sollte 
nun auch die Lasten tragen. Man mag die Richtigkeit dieser Auffassung 
teilen oder nicht — der Historiker entsinnt sich der Zeit, als die Schiene 
vor einem guten Jahrhundert ohne Gewissensbisse den Straßenverkehr 
dem Ruin nahebrachte. Der jüngste Ausfluß dieser Politik war das Ver- 
kehrsfinanzgesetz, aus dessen Mehreinnahmen jährlich allein 150 Mill. 
DM direkt der Schiene zufließen — freilich ein Tropfen auf einen heißen 
Stein angesichts des damals 900 Mill. DM pro anno betragenden Defizits! 
Was allerdings auf sonstigen, dem Blick der Öffentlichkeit entzogenen 
Kanälen in die Kassen der Bundesbahn sickert, steht dahin. Der Verdacht, 
daß es bei dieser letzten Regelung des Verkehrsfinanzgesetzes nicht bleibe, 
ist nicht sehr absurd, denn schon hört man intern davon, daß — als des 
Verkehrsfinanzgesetzes quasi zweiter Teil — die Beförderungssteuer des 
Werkfernverkehrs erneut angehoben, der Benzinpreis um 6 Pfg. Liter 
erhöht und der Dieselkraftstoffpreis dem Benzinpreis angeglichen wer- 
den müsse, mit Ausnahmeregelungen für Landwirtschaft und Bundesbahn 
selbstverständlich. Die Zeit würde drängen, denn 1957 stehen Neuwahlen 
bevor... 

Sollte sich das nicht bewahrheiten, so hat man im Verkehrsentlastungs- 
gesetz ein anderes Mittel parat, die gefährliche Konkurrenz Straßenver- 
kehr zur Ader zu lassen. Wie weit das schon gediehen ist, zeigt die be- 
absichtigte Neuregelung der Maße und Gewichte. Die wirtschaftlichen 
Folgen müssen gerade hier aufgezeigt werden, denn allzugern sieht der 
Personenwagenfahrer den Lastverkehr nur von der Warte des im flotten 
Vorwärtskommen behinderten Verkehrsteilnehmers. Gehen wir dazu von 
der Annahme aus, daß der Vorschlag des Verkehrsausschußes — 28 t Ge- 
samtgewicht, 16 Meter Zuglänge, 8 t Achslast — Gesetzeskraft erhielte. 
Die beabsichtigte Verringerung des Gesamtgewichts von bislang 40 t auf 
28 t entspräche einer Reduzierung auf 70°%/0 des Zuggewichtes. Bisher be- 
stand ein 40 t-Zug aus einem 16 t-Zugwagen und 24 t-Anhänger. Man kann 
sagen, daß ersterer etwa 8 t, der Hänger 17 t Nutzlast zu befördern ver- 
mochte, insgesamt der Zug also 25 t Nutzlast hatte. Die normale Ladung 
eines Eisenbahnwaggons von ca. 20 t konnte somit von einem einzigen 
Lastzug transportiert werden. Mit dem 28 t-Zug wäre das schon fraglich, 
denn der Hänger dürfte nur noch 12 t Gesamtgewicht und damit allen- 
falls 8 t Nutzlast aufweisen. In der Praxis ist das sogar unmöglich, denn 
ein 8 t-Lastwagen normaler Bauart ist runde 10 Meter lang; abzüglich 
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der Deichsellänge bliebe ein Anhänger von 4 Meter Länge übrig, der etwa 
3—4 t zu tragen vermöchte. Im Effekt gingen demnach 12 t zu transpor- 
tieren. Selbst unter Ausnutzung aller konstruktiven Mittel dürfte ein 
16 m-Zug kaum 15—16 t Nutzlast befördern können. Da außerdem be- 
absichtigt ist, für den Hänger kein höheres Gesamtgewicht zuzulassen 
als für den Zugwagen, bessern sich die Verhältnisse auch nicht, wenn der 


Zugwagen in Länge und Nutzlast zugunsten eines größeren Hängers be- . 


schnitten wird. Die 16 Meter-Formel bedeutet somit den Tod des schweren 
Hängers; die 14 Meter-Formel würde sogar jeden Anhänger witzlos wer- 
den lassen, ja selbst die 18 Meter-Formel verböte praktisch den schweren 
Dreiachsanhänger. { 

So oder so — die Anhängerindustrie steht vor der Gewißheit, schwere 
Einbußen zu erleiden, und ebenso das Verkehrsgewerbe, dessen Haupt- 
rentabilität im Fernverkehr beim Anhängerbetrieb liegt. Da die Tarife 
mit Blick auf die Bundesbahn bis ins Kleinste gesetzlich geregelt sind, 
kommt ein Abwälzen der Mehrkosten auf den Auftraggeber nicht in 
Frage. Der Leidtragende bleibt der Verkehrsunternehmer, und es werden 
nur große und substanzreiche Betriebe solchen Aderlaß überstehen (70/0 
dieses Gewerbes rekrutieren sich aus Kleinbetrieben!). Die Folgen werden 
sein, daß man mehr Lastzügen begegnen wird, die „Im Auftrage der Bun- 
desbahn“ fahren. Ganz ähnliche Verhältnisse beobachtet man ja längst 
beim Omnibusverkehrsgewerbe, wo die Bahn mit dem Schlachtruf des 
„Schienenparallelverkehrs“ ihre Vormachtstellung ausnutzt, um private 
Linien in ihre Hand zu bekommen. 

Wer sich also in der Hoffnung wiegt, daß die geplanten Maßnahmen 
zu einer Entlastung der Straße führen, wird sich gewaltig täuschen. Des 
öfteren hat sich erwiesen, daß der Bestand an Eisenbahnwaggons noch 
nicht ausreicht, um stoßartig anfallende Transportprobleme (z. B. der 
Zuckerrübentransporte) zu lösen. Schließlich bleibt das Transportproblem, 
die Güter zum und vom Bahnhof zu bringen. Und wo der Lastzug vom 
Hamburger Hafen in einem Zuge ins kleinste oberbayerische Nest rollt, 
steht die Bahn vor der organisatorisch schweren Aufgabe, auf x Knoten- 
punkten rangieren zu müssen, notgedrungen mit iangen Aufenthalten und 
Transportverzögerung. Nein — die Straße als Verkehrsweg für den Fern- 
transport ist aus der Jetztzeit nicht mehr wegzudenken. In der modernen 
Wirtschaft ist der Ferntransport wichtige Bedingung; wenn ihm die 
Schiene nicht schnell und billig genug nachzukommen vermag, muß die 
Straße dafür verfügbar sein, denn Luft- wie Wasserweg scheiden dabei 
aus, Ob nun aber die Fernlastzüge unter privater oder Bundesbahn-Regie 
über die Straße rollen, bleibt sich für den Straßenverkehr völlig gleich. 
Es bleibt sich auch gleich, ob das Transportvolumen mit 20 m-Lastzügen 
oder 10 m-Lastzügen bewältigt wird — die Tonnenkilometer und damit 
die Transportleistung bleibt dieselbe. Wieso dann das Motto „Straßen- 
entlastungsgesetz“ ? 

So weit die wirtschaftliche Seite des Problems. Eine schwere Schädigung 
des Transportgewerbes ist unausbleiblich, auch wenn lange Übergangs- 
fristen vorgesehen sind. Ebenso wird die Industrie geschädigt; zunächst 
einmal direkt die Anhängerindustrie, denn es ist wohl klar, daß auch 
lange Auslauffristen keinen Verkehrsunternehmer mehr dazu bewegen 
können, noch Geld in Anhänger zu investieren. Das Ausweichen auf den 
Sattelschlepper-Auflieger ist eine erste Möglichkeit, aber die Aversion des 
Transportgewerbes gegen dieses bei uns kaum gepflegte Verkehrsmittel 
ist noch groß. Bliebe das Aufbautengeschäft. Auch hier sind die Aussichten 
nicht sehr rosig: Wenn es gilt, die Gewichts- und Maßgrenzen der neuen 
Regelung voll auszuschöpfen, dann ist Leichtbau Trumpf und damit bei 
geschlossenen Aufbauten die selbsttragende Karosserie, d. h. Fahrzeug 
und Aufbau sind eine Einheit. Was beim Omnibus schon so deutlich in 
Erscheinung tritt, wird auch bei anderen Nutzfahrzeugen — Möbel-, 
Isolier-, Thermoswagen usw. — der Fali werden: die Nutzfahrzeug- 
industrie fertigt diese Wagen künftig selbst, und die Aufbauten- bzw. 
Anhängerindustrie ist gezwungen, eigene komplette Fahrzeuge zu bauen, 
um im Geschäft zu bleiben. Sie ist dabei auf den Bezug von Trieb- und 
Fahrwerksaggregaten aus der Nutzfahrzeugindustrie angewiesen, also von 
deren Gnade abhängig, die nunmehr ihre direkte Konkurrenz ist. Ob 
diese Ausweichmöglichkeit also sehr aussichtsreich ist, steht dahin; für 
die Nutzfahrzeugindustrie aber ergibt sich die Notwendigkeit, praktisch 
neu anzufangen, denn der ausgesprochene Leichtbau wurde kaum ge- 
pflegt. Man muß neue Lösungen suchen, um mit 28 t Gesamtlast und 
16 Metern Länge ein möglichst großes Transportvolumen zu erhalten. 
Die ausgetretenen Pfade der Konstruktionstechnik sind dazu nur unvoll- 
kommen geeignet. Millionen an Entwicklungs- und Investitionskosten 
sind die Folge. Bonn führt den entscheidenden Federstrich leichter, als 
die deutsche Industrie die Auswirkung parieren kann. Wie das Export- 
geschäft dann aussehen wird, steht in den Sternen. 

Industrie und Unternehmertum sind an dieser Entwicklung nicht ganz 
unschuldig. Auch das muß in aller Deutlichkeit ausgesprochen werden. 
Die Aversion jedes Verkehrsteilnehmers gegen den Lastverkehr ist lang- 
sam, aber stetig gewachsen, und es ist zu befürchten, daß er in Bonn wenig 
Verfechter finden wird. Selbst bei schärfster Intensivierung des Straßen- 
baus wird es nicht möglich sein, die Verkehrsdichte wesentlich zu bessern, 
es sei denn, man drosselte die gesamte Wirtschaft. Schon heute ist das 
Nutzfahrzeug — vom Omnibus vielleicht abgesehen — ein Verkehrs- 


hindernis erster Güte, und wird es erst recht werden, wenn nicht grund- 
legend Wandel geschaffen wird. Gewiß läuft heute jeder Lastzug in der 
Ebene seine 70—80 km/st, aber das Bild ändert sich bei der geringsten 
Steigung. Man braucht dazu nur die Prospekte zu studieren: In den 
oberen Gängen ist die Bergsteigefähigkeit der schweren Lastzüge mit 
Null angegeben, und Steigungen um 6°/o, wie sie selbst auf den Auto- 
bahnen zu finden sind, zwingen zu Geschwindigkeiten unter 20 km/st. 
Damit wird der Verkehrsraum in unerträglichem Maße blockiert. Die 
Entwicklung des Nutzfahrzeugs ging allein in der Richtung, die Nutz- 
last laufend zu erhöhen, ohne daß die Motoren mit gewachsen wären. 
Man kam damit dem Wunsche der Käuferschicht nach — aber die Rech- 
nung wird demnächst in Bonn vorgelegt und teuer bezahlt! Auch hier 
kann man von Sozialismus sprechen: Der Verkehrsunternehmer sollte 
möglichst billig fahren können, aber auf Kosten des gesamten übrigen Ver- 
kehrs, der im Zuckeltrab hinter dem Lastzug Zeit und Brennstoff ver- 
geuden mußte. 

Der Lastwagen mit 8 t Nutzlast, also etwa 16 t Gesamtlast, zugelassen 
für einen 40 t Zugbetrieb, hat zwischen 150 bis 210 PS, so daß auf die 
Tonne Gesamtlast 3,8—5,2 PS entfallen. Zum Vergleich: VW 26 PSit, 
WV-Transporter 16,7 PS/t, Opel Blitz 1%/a t 16 PS/t, BMW Isetta 20,7 
PS/t, Moped ungefähr 10—15 PS/t. Wen verwundert da noch das 
Schneckentempo des vollbeladenen Lastzuges? Das Bundesverkehrsmini- 
sterium sprach deshalb schon davon, 6 oder gar 7 PS/t vorzuschreiben. 
Die geplante Reduktion auf 28 t Gesamtgewicht entspräche dann etwa 
170 bis 200 PS Mindestleistung. Nun scheinen selbst 7 PS/t keine Garan- 
tie für sonderliches Temperament, denn damit ist das Nutzfahrzeug noch 
immer der trägste aller Verkehrsteilnehmer, wie die obigen Beispiele be- 
weisen. Ungestörter Verkehrsfluß fordert gleiche Durchschnittsgeschwin- 
digkeit, so daß die Nutzfahrzeugindustrie gut daran tun wird, nach 
Schaffung der 28 t-Formel stärkere Motoren zu entwickeln. Denn wer 
garantiert dafür, daß der Verkehr in fünf Jahren nicht 10 PS/t fordert 
und das Dilemma dann durch weitere Gewichtsbeschneidungen behördlich 
geregelt wird? Die letzten Monate sollten Mahnung genug sein! Und 
auch der Transportunternehmer sollte die Forderungen des Gesamt- 
verkehrs mehr als bisher respektieren. Schwache Motoren sind zwar 
billiger in der Anschaffung, nicht aber im Betrieb, wie an anderer Stelle 
dieses Heftes schlüssig und aus der Praxis bewiesen wird. Solange das 
schwere Nutzfahrzeug ein Verkehrshindernis bleibt, wird keine Ruhe 
in der Gesetzgebung einkehren. 

Endlich bleibt zu überlegen, welche Maßnahmen die Technik ergreifen 
kann, um den neuen Forderungen gerecht zu werden. Von dem Ge- 
danken ausgehend, daß die 16 Meter Länge der Zugeinheit möglichst 
rationell ausgenützt werden müssen, ist der Anhänger mit seinen 1Yz bis 
2 Metern Deichsellänge praktisch tot. Es bleibt zunächst der Sattel- 
auflieger, dem man noch viele Untugenden nachsagt, die jedoch bei kon- 
sequenter Entwicklung abzugewöhnen sein sollten. Die vorgeschriebenen 
8 t Achslast sind aber kein gutes Vorzeichen für die Hinterachse des 
Sattelschlepper-Zugwagens. In letzter Konsequenz scheint der mehrachsige 
Großtransporter das Gegebene, also das auf 16 Meter und 28 t Gesamt- 
gewicht ausgedehnte Nutzfahrzeug, das auch so manches Bremsenproblem 
des Zugbetriebs beseitigte, nicht ohne jedoch lenkungstechnische Pro- 
bleme heraufzubeschwören. Auf jeden Fall muß der letzte Zentimeter an 
Fahrzeugläinge dem Transportraum dienstbar gemacht werden. Front- 
lenker-, Unterflurbauweise und evtl. Fahrerhaus über der Transportlast 
sind gangbare und z. T. schon längst beschrittene Wege zu diesem Ziele. 
Zur Raumökonomie muß die Materialökonomie kommen, d. h. Heran- 
ziehen jedes Kilogramms an Baustoff zum Tragen (selbsttragender Auf- 
bau), reichliche Verwendung von Leichtmetall und Kunstharzen usw. Das 
ist weder sehr bequem noch billig. Immerhin hat sich jedoch gezeigt, daß 
die Anwendung von Leichtmetall sich trotz höherem Anschaffungspreis 
bald bezahlt macht, weil die Nutzlast größer wird. Bezüglich der Motoren 
ist jede Möglichkeit, die Hubraumleistung zu steigern, aufmerksam zu 
verfolgen (Zweitaktprinzip, mechanische oder Abgasturbo-Aufladung, 
Gasturbine, Hochdruckaufladung). 

-In gewissem Sinne ist es zu begrüßen, daß das Eis der konstruktiven 
Erstarrung künstlich geschmolzen wird. Der Gesamtverkehr darf sich dar- 
aus manche Erleichterung versprechen. Ohne Wehen wird es bei dieser 
Geburt nicht abgehen, und sicher ist, daß nur eine gesunde Industrie diese 
Prozedur überstehen wird. Ohne radikale konstruktive Maßnahmen 
wird der Politik des Bundesverkehrsministers auf die’ Dauer nicht zu be- 
gegnen sein. So sehr man für die Zukunft hoffen darf, so schwer werden 
die nächsten Jahre werden, in erster Linie für das Transportgewerbe. Es 
ist vor allem der Mittelstand, der schwere Opfer bringen soll, und es ist 
nicht verwunderlich, daß die ganzen Vorgänge in Bonn sogar noch ein 
politisches Hautgout bekommen, denn einzelne radikale Parteigruppen 
benützen sie bereits, um gerade im Transportgewerbe ihre Anhänger zu 
sammeln. Überhaupt hat man das Gefühl, daß bei der gegenwärtigen 
Verkehrspolitik die Betonung auf Politik liegt und der Verkehr nur das 
Aushängeschild bzw. notwendige Übel ist. Keinesfalls aber ist das, was 
sich in diesen Monaten abspielt, fernab des allgemeinen Interesses, denn 
das Wirtschaftsgefüge der Bundesrepublik geht jeden an, und diese Wirt- 
schaft ist mit dem Kraftverkehr aufs engste verknüpft. bk. 
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Um die Einführung neuer Abmessungen und Höchstgewichte der schwe- 
ren Lastwagen wird nun schon seit länger als einem Jahr heftig gestritten. 
Die Argumente für oder gegen, die vor allem von Leuten aus Bonn und 
den Ausschüssen vorgebracht wurden, ließen an echter Sachlichkeit sehr oft 
zu wünschen übrig. Insbesondere wurde es deutlich, welche Nachteile sich 
ergeben, wenn man ein angeschlagenes Unternehmen des Staates in die 
Politik einbauen muß. Das Heil sieht der Bundesverkehrsminister vor 
allem in der Drosselung des Güterverkehrs auf der Straße. 

Nun wird man freilich zugeben müssen, daß die höchst offizielle An- 
sicht, die Lastwagen müßten leichter und schneller werden, schon ein Körn- 
chen Wahrheit enthält. Natürlich wäre es ein Unsinn, die heutigen Last- 
züge etwa durch die doppelte Anzahl kleinerer Lastwagen ersetzen zu wol- 
len. Das würde unsere Straßen nur noch viel schneller verstopfen. Derselbe 
Unsinn wäre es auch, wenn man lediglich ihre Spitzengeschwindigkeit er- 
höhen möchte. Deshalb mit so und so viel PS pro Tonne zu operieren, wie 
es der Bundesverkehrsminister tat, ist ebenso irreführend, wenn man diese 
Mehrleistung lediglich in eine höhere Endgeschwindigkeit in der Ebene um- 
wandelt. Dort sind selbst die schwersten Züge mit 70 bis 75 km/st schnell 
genug. 

Auf den Steigungen hapert es, nicht in der Ebene. Man schlage doch ein- 
mal die Prospekte der Lastwagenfabriken auf und lese über die Bergsteige- 
fähigkeit. Im Lastzugbetrieb findet mad dort nicht nur im direkten Gang 
einen Strich, oft im nächstniedrigeren auch noch. Praktisch heißt das, daß 
in diesen Gängen so gut wie nichts an Bergsteigevermögen da ist. Bei den 
üblichen Sechsganggetrieben fängt es dann im vierten Gang bei sage und 
schreibe 2°/o und einer auf 25 km/st abgesunkenen Geschwindigkeit an. 
Bei den gar nicht so seltenen Autobahnsteigungen um 6% muß der Fahrer 
eines solchen Zuges bereits in den zweiten, vielfach sogar in den ersten 
Gang herunter, und dann quält er sich die Steigung mit höchstens 10—12 
km/st hinauf. Hier rächt sich jetzt die ständige Erhöhung der Nutzlast 
bzw. des Gesamtgewichts ohne entsprechendes Mitwachsen der Motorlei- 
stung. Also nicht leichter und schneller müssen die Lastwagen in der Ebene 
sein, sondern leichter und schneller müssen sie über den Berg kommen. Des- 
halb keine Vorschriften über Leistungsgewichte, sondern über Zugkraft 
bzw. Bergsteigevermögen. Daran ändert auch. nichts eine Verlautbarung 
des Verbandes der Automobilindustrie. Man spricht dort von den heutigen 
„starken“ Lastwagenmotoren, die ohne weiteres in der Lage seien, Ge- 
schwindigkeiten von 80 km/st und mehr einzuhalten, man spricht von 5,5 
bis 6,8 PS/to, und man spricht von den hohen Durchschnittsgeschwindig- 
keiten. Man braucht nur die Prospekte aufzuschlagen und den Rechen- 
schieber zur Hand zu nehmen, dann ergibt sich leider ein anderes Bild. 

Beschleunigungs- und Bergsteigevermögen sind bei unseren heutigen 
Lastzügen und dem derzeitigen Verkehr in keiner Weise mehr ausreichend. 
Es ist wohl kaum noch zu verantworten, daß Lastzüge für eine Beschleu- 
nigung von 30 auf 70 km/st mehr als 3 Minuten benötigen, während selbst 
die schwächsten Personenwagen kaum mehr als eine halbe Minute auf- 
wenden. 

Diskutiert man dieses Thema mit Unternehmern und Fahrern, dann ist 
die Antwort fast immer gleichlautend. Sie heißt ungefähr so: „Natürlich 
ist ein Siebentonner mit 200 PS-Motor beim Befahren von Steigungen 
einem Wagen überlegen, der nur 130 PS unter der Haube hat. Selbstver- 
ständlich ist das Drehmoment eines 12 Liter-Dieselmotors von 200 PS ein 
kraftvolles Argument, aber wenn der Lastwagen mit einer den Ansprüchen 
der Transportaufgabe geringeren Leistung billiger in der Anschaffung, im 
Verbrauch und im Betrieb ist, dann wird kein Zweifel darüber bestehen, 
welcher Wagen beim nächsten Neukauf wieder vorgezogen wird.“ 

Ob und inwieweit das stimmt, sollen nachstehende, durch die Praxis 
erhärtete Angaben klären. Zwei Möglichkeiten gibt es, die sich zur Zeit 
ohne hohe Entwicklungskosten anwenden lassen. 


1. Der Motor mit höherer Leistung durch größeres Hubvolumen. 
2. Der Motor mit höherer Leistung durch Abgasturboaufladung. 


Für den ersten Fall-liefert Magirus mit dem S 4500 Merkur die Voraus- 
setzung, indem dieses Baumuster einmal mit einem luftgekühlten Vier- 
zylinder-Reihenmotor von 85 PS und zum anderen mit einem luftgekühlten 
V 6-Motor von 125 PS ausgerüstet wird. Fahrgestell und Aufbau sind bei 
beiden gleich, lediglich im Eigengewicht (3950 zu 4250 kg) und im zulässi- 
gen Gesamtgewicht (8700 zu 9300 kg) unterscheiden sie sich etwas. Mit die- 
sen Gewichten wurden auch die Meßfahrten durchgeführt. 

Am Rande des Schwarzwaldes gibt es eine Rundstrecke von 20,3 km, 
die in ihrem Verlauf einer Ideal-Straßenverbrauchsstrecke entspricht. Sie 
enthält 28 Kurven, davon 11 enge, Ortsdurchfahrten, Bahnunter- und 
-überführungen, Steigungen, Gefälle usw. Auf dieser Straße sind bereits 


von mehreren Lastwagenfabriken Streckenverbrauchsmessungen gefahren 
worden, weil es mit den Normverbrauchsangaben zwischen Käufern und 
Fabriken immer wieder Schwierigkeiten gibt. Da es ein Rundkurs ist, kann 
er auch beliebig oft durchfahren werden. Die Verbrauchswerte, die deshalb 
dabei herausgefahren werden, dürften dem normalen Straßenverbrauch auch 
am nächsten kommen. Um absolut gleiche Voraussetzungen zu schaffen, 
mußten beide Wagen unmittelbar hintereinander fahren. 


Das abgebildete Tachographenblatt zeigt zwei dieser Meßfahrten in 
ihren Einzelheiten. Bei der ersten war Bedingung, nach Möglichkeit eine 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/st nicht viel zu über- oder unterschreiten. 
Man erkennt deutlich, daß auf der Kurve oben der Sechszylinder infolge 
seiner besseren Leistung und seines günstigeren Drehmomentes eine grö- 
ßere Gleichmäßigkeit erreichte als der Vierzylinder auf der unteren Kurve 
links. Die erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit betrug 42,3 km/st, Der 
Wagen mit dem 85 PS-Motor erzielte dabei einen Verbrauch von 17,1 Liter/ 
100 km bei einem Gesamtgewicht von 8700 kg. Der Wagen mit dem 125 
PS-Motor verbrauchte hingegen 20,6 Liter/100 km bei 9300 kg Gesamt- 
gewicht, so daß sich eine Verbrauchsdifferenz von 3,5 Liter/100 km ergibt. 


Bei der zweiten Meßfahrt war jedem Fahrer zur Bedingung gemacht, 
bei normaler Fahrweise, aber unter Ausnutzung der jeweils möglichen 
Höchstgeschwindigkeit die Strecke schnellstmöglich zu durchfahren. Die er- 
zielte Durchschnittsgeschwindigkeit stieg dabei auf 51 km/st, also um 8,7 
km/st mehr an als im ersten Falle. Dies ist gleichzeitig ein Zeichen dafür, 
wie wenig an Durchschnitt zu gewinnen ist, wenn alles, soweit es die Stra- 
ßenverhältnisse zulassen, aus einem Wagen herausgeholt wird. 


Das Fahrzeug mit dem Vierzylindermotor erzielte einen Verbrauch 
von 23,4 Liter/100 km, das mit dem Sechszylindermotor einen solchen von 
24,5 Liter/100 km, bei den gleichen Gesamtgewichten wie oben. Die Ver- 
brauchsdifferenz betrug hierbei nur noch 1,1 Liter/100 km, woraus ersicht- 
lich ist, daß bei gleicher Durchschnittsgeschwindigkeit der Vierzylinder nur 
noch eine Kleinigkeit günstiger im Verbrauch ist als der Sechszylinder. Wer- 


Ein Ausschnitt aus den Tachographenscheiben beider Wagen, und zwar oben die des 
Sechszylinders, unten die des Vierzylinders. Wer sie zu lesen versteht, kann so manchen 
interessanten Rückschluß daraus ziehen. 
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fen wir noch einen Blick auf das Tachographenblatt, so wird auch bei die- 
ser Fahrt ein weitaus gleichmäßiger Verlauf des stärkeren Wagens (Kurv« 
oben rechts) ersichtlich. 

Besonders interessant werden die Ergebnisse bei Anhängerbetrieb. Hier 
wurden unter denselben Bedingungen die gleichen Fahrten nochmals wie- 
derholt. Die erzielte Durchschnittsgeschwindigkeit fiel dabei auf 32,7 km/st 
ab. Der Wagen mit Vierzylindermotor (Gesamtgewicht 20 500 kg) erreichte 
dabei einen Verbrauch von 32,5 Liter/100 km, der mit dem Sechszylinder 
einen solchen von nur 30,8 Liter/100 km bei einem Gesamtgewicht von 
sogar 21 200 kg. Daraus ergibt sich, daß beim Anhängerbetrieb der stärkere 
Motor mit einem um 1,7 Liter/100 km geringeren Verbrauch als der 
schwächere bei gleicher Durchschnittsgeschwindigkeit auskommt. Anders 
ausgedrückt könnte man auch so sagen, daß der Wagen mit dem Sechs- 
zylindermotor bei gleichem Verbrauch auf 100 km Strecke 15 Minuten Zeit 
gewinnt. 

Das sind nun überaus interessante Ergebnisse, die allerhand Rück- 
schlüsse zulassen. Straßenverbrauch und Durchschnittsverbrauch sind auf 
zwei Kurvenblättern aufgezeichnet, und zwar zeigt das eine den Verbrauch 
auf ebener Autobahn in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit. Bei bela- 


Die Verbrauchskurven der beiden Magirus S 4500 ohne und mit Anhänger, gemessen 
auf ebener Autobahn in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit. Man beachte, wie die 
gestrichelte Linie des Sechszylinders einmal über und einmal unter der des Vier- 
zylinders liegt. 
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denem Triebwagen ohne Anhänger ist auch hier zwischen beiden Fahrzeu- 
gen eine Differenz von 3—4 Liter/100 km zugunsten des Vierzylinders vor- 
handen (siehe auch die beiden Normverbrauchsangaben 14:18, Liter/100 
km). Dieses Bild ändert sich jedoch sofort, wenn die Kurven des Lastzuges 
(Triebwagen mit Anhänger beladen) aufgezeichnet werden. Im unteren 
Bereich liegen beide Kurven noch dicht beieinander und gehen dann mit 
zunehmender Geschwindigkeit immer mehr auseinander. Bei 70 km/st fährt 
der Sechszylinder um 3 Liter/100 km günstiger. An sich ist dieser zunächst 
vielleicht etwas merkwürdig anmutende Unterschied jedoch leicht erklär- 
lich. Der Vierzylinder muß bei Anhängerbetrieb einfach viel mehr in 
einem ungünstigen Verbrauchsbereich fahren als der Sechszylinder. 

"Deutlich treten die gleichen Merkmale auch beim Streckenverbrauch zu- 
tage. Lediglich ist hier die Differenz beim Triebwagen ohne Anhänger im 
unteren Bereich nicht so kraß, dagegen wird der Unterschied, wenn aus dem 
Vierzylinder des Letzte herausgeholt werden muß, im oberen Geschwindig- 
keitsbereich sogar noch größer. 

Wie wirken sich diese unterschiedlichen Verbrauchswerte nun in der 
Gesamtwirtschaftlichkeit aus? Ein stärkerer Motor ist selbstverständlich 
auch teurer, und so muß der Käufer eines solchen Wagens zunächst für den 
Sechszylindermotor erst einmal 4000 bis 4500 DM mehr auf den Tisch 
legen. Stellt man aber eine genaue Betriebskostenberechnung über einen 
Zeitraum von mehreren Jahren auf, dann werden diese Mehrkosten beim 
Anhängerbetrieb im Lauf der Zeit in jedem Fall wieder ausgeglichen. Beide 
Fahrzeuge verursachen trotz des unterschiedlichen Kaufpreises etwa die 
gleichen Kosten je km bzw. je Tonnenkilometer. Rechnet man außerdern 
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den möglichen Zeitgewinn, die längere Haltbarkeit des Motors, weil nicht 
so hoch beansprucht, und die höhere Nutzlast beim Sechszylinder von 0,4 
bis 0,6 to noch hinzu, dann dürfte letzterer sogar noch besser in der Be- 
urteilung abschneiden. 

Wichtige Vorteile bringt der Sechszylinder in der Beschleunigung und im 
Bergsteigevermögen mit sich. Während der Wagen mit 85 PS-Motor für 
das Durchschalten vom Stand auf Spitzengeschwindigkeit 59 Sekunden (im 
Anhängerbetrieb 240 Sekunden) benötigt, schafft es der mit 125 PS-Motor 
in 40,2 Sekunden (im Anhängerbetrieb in 138 Sekunden). Das entspricht 
einer Verbesserung zwischen 32 und 45%. Mit diesen Zahlen aus der Praxis 
wird eindeutig bewiesen, daß ein leistungsstarker Motor trotz höheren 
Anschaffungspreises durchaus seine Berechtigung hat und keineswegs un- 
wirtschaftlicher sein muß als ein schwächer ausgelegter. 

Die zweite Möglichkeit einer Leistungsverbesserung ist die Abgasturbo- 
aufladung, wie sie im Schiffsmotor allgemein üblich, im Fahrzeugbau bis- 
her nur bei MAN und bei den Feuerwehrfahrzeugen von Daimler-Benz 
anzutreffen ist. Die konstruktive Seite mag nur kurz gestreift sein. Am 
Motor selbst werden keine Veränderungen vorgenommen. Die Auspuftgase 
treiben, bevor sie ins Freie gelangen, eine Turbine an, die wiederum mit 
einem Gebläse fest gekoppelt ist. Dieses Gebläse drückt die Ansaugluft mit 
Überdruck in die Zylinder und bewirkt so eine Aufladung. Es handelt sich 
also um die billigste Art der Leistungserhöhung. 

Die Leistungs- und Drehmomentkurve des Mercedes L 3500 zeigt den 
Gewinn, der maximal bis zu 30% und mehr betragen kann. Da die Spitzen- 
drücke über dem Kolben nur unbedeutend höher (ca. 3%) sind, bleiben 
sie ohne nennenswerten Einfluß auf das Triebwerk. Der Kraftstoffver 
brauch sinkt infolge besserer Energieausnutzung gegenüber dem Saugmotor 
ab. Am aufschlußreichsten ist wieder das sog. Zugkraftdiagramm, das die 
Verbesserungen der Steigfähigkeit in den einzelnen Gängen aufzeichnet. 
Vergleicht man es mit dem der beiden Magiruswagen,so werden ganz ähn 
liche Ergebnisse erreicht. Auf jeden Fall wäre es mit der Abgasturboauf- 
ladung gleichfalls möglich, das Leistungsgewicht PS/to (um 28—30%) zu 
steigern und damit den Fahrzeugen insbesondere am Berg und in der Be- 
schleunigung mehr Temperament zu verleihen. Richard Gebauer 


Unser Test: 


Die diesmaligen Testwochen hätten auch 
unter dem Motto „Wiedersehen mit einer alten 
Geliebten“ stehen können; der Ausdruck „alte 
Bekannte“ wäre nach meinem damaligen Be- 
richt (Heft 18/54) zu schwach. Sie hatte mir 
seinerzeit viel Sympathie abgerungen, die Son- 
derklasse — trotzdem mußte ich schreiben: 
„Geblieben sind natürlich auch die Innenabmes- 
sungen des Wagens, und hier berühre ih — 
dessen bin ich mir sicher — einen sehr kritischen 
Punkt. Wer mit der Sonderklasse liebäugelt, 
muß zugunsten ihrer sonstigen Eigenschaften 
einen Abstrich an der Geräumigkeit machen. 
Vier Personen sind dank der guten Polsterung 
und der relativ flachen Beinlage zwar auch auf 
langer Fahrt komfortabel untergebracht, aber 
darüber hinaus fehlen in der Breite, kaum da- 
gegen in der Länge (falls es sich nicht um einen 
überdurchschnittlich großen Menschen handelt), 
wertvolle Zentimeter. Auf die Dauer, so fürchte 
ich, wird man in Düsseldorf um die Lösung die- 
ser prekären Frage nicht herumkommen.“ 

Es verging kaum mehr als ein Jahr, daß auf 
der IAA 1955 in Frankfurt dieser „große 3 = 6“ 
gezeigt wurde, wenigstens offiziell, denn schon 
auf der Fahrt zur IAA begegneten mir ganze 
Rudel von neuen DKWs, die den Händlern zu- 
geführt wurden. Auch in Düsseldorf hatte man 
also den Schluß gezogen, daß andere Wagen 
dieser Preisklasse gegenüber dem 3=6 auf die 
Dauer im Vorteil sein mußten, wenn hinsicht- 
lich der Geräumigkeit nichts geschah. 

Man löste das Raumproblem recht elegant: 
Der Wagen wurde sozusagen der Länge nach 
aufgeschnitten und ein 10 cm breiter Streifen 
dazwischen gesetzt. Unter ungefährem Beibe- 
halten der Längsmaße ergaben sich so runde 
10 cm größere Ellbogen- und Sitzbreite, und 
auch der Kofferraum profitierte davon. Die 
Spurweite rückte vorn von 1190 auf 1290 mm, 
hinten von 1250 auf 1350 mm, was eine wei- 


tere Verbesserung der Straßenlage versprach. 
Auch die Quer-Blattfedern mußten länger wer- 
den; um die jetzt größeren Biegemomente auf- 
nehmen zu können, wurden sie breiter gemacht 
und erhielten Gummi-Zwischenlagen an den 
Federblättern. Der Verlust an Verdrehsteifig- 
keit des Rahmens wurde durch eine zusätzliche 
Kreuztraverse mehr als wettgemacht. Stirn- wie 
Heckscheibe wurden entsprechend breiter. 

Was anfangs wie eine Sünde wider den Geist 
der sportlichen Sonderklasse aussehen mochte, 
erwies sich jetzt als Segen. Zwar hat der Käufer 
des „großen 3=6“ keinen Mercedes 180 oder 
eine Isabella an Innenmaßen, aber doch immer- 
hin mehr seitlichen Platz als beispielsweise im 
Olympia Rekord oder Goliath GP 900 E — um 
zwei leistungsmäßig etwa gleich starke Modelle 
zu nennen. Raumtechnisch kann selbst ein Bös- 
williger am neuen DKW nichts mehr aussetzen, 
auch wenn es bei der Konkurrenz vielleicht noch 
größere Kofferräume gibt. Um das zu erreichen, 
müßte man beim 3 = 6 den flach nach hinten ab- 
fallenden Kofferraumdeckel vermeiden, also die 
ganze Heckform ändern. Immerhin ist er, ge- 
messen an der 54er-Sonderklasse, um ein Vier- 
tel größer geworden. Übrigens wurde der Innen- 
raum bei dieser Gelegenheit um 4 cm verlängert 
und um 3 cm höher. Die Windschutzscheibe er- 
hielt statt der seitherigen Keilform eine gleich- 
mäßige Wölbung über die gesamte Breite; 
flächenmäßig wurde sie um 28°/o vergrößert, 
die Heckscheibe um runde 10%. Die früher 
schon sehr bequemen, da sehr gut gepolsterten 
Sitze wurde noch weicher, dazuhin neu geformt 
— man sitzt jetzt noch „wagenschlüssiger“ in 
ihnen. Weiter ergab sich aus der: Verbreiterung 
des Wagens: Weichere Federung, die jetzt wegen 
der Gummizwischenlagen völlig wartungsfrei 
geworden ist, weniger Eigendämpfung hat und 
deswegen auch auf holpriger Straße und Kopf- 
steinpflaster besser anspricht, vor allen Dingen 
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aber keine Quietschgeräusche mehr von sich 
geben kann. Die notwendige Dämpfung der 
Federungsbewegungen übernehmen nunmehr die 
doppelt wirkenden Teleskopstoßdämpfer alleine; 
sie sind neuerdings zweistufig. Durch die Kreuz- 
traverse hat der Rahmen 40°%/o mehr Verwin- 
dungssteifigkeit erhalten, und leider Jäßt sich die 
bessere Straßenlage infolge der um 10 cm brei- 
teren Spurweite nicht in Prozenten ausdrücken. 
Auf der ganzen Linie also Verbesserungen, die 
sich automatisch oder zwangsläufig aus der rund 
8%/oigen Verbreiterung des Wagens ergaben. 

Man sollte meinen, daß das nicht ohne 
etlichen Mehraufwand an Material — sprich: 
Gewicht — zu machen gewesen sei. Nun, unser 
Testwagen (wie damals eine Spezial-Limousine, 
d. h. mit Viergang) brachte mit 930 kg fahr- 
fertigem Gewicht nur 30 kg mehr auf die 
Waage, wobei zu bedenken ist, daß beispiels- 
weise auch der Tank jetzt 45 Liter faßt statt 
früher deren 42. Das ist recht erstaunlich und 
offenbar längst nicht so viel, wie man in Düs- 
seldorf wohl erwartet hat, als man den „großen 
3= 6“ noch auf dem Reißbrett hatte, denn 
sonst hätte man sich vielleicht nicht verpflichtet 
gefühlt, dem Motor weitere 4 PS anzuzüchten 
oder die Bremsfläche von 544 auf 670 gqcm zu 
vergrößern. So recht glaubhaft erschienen mir 
die auf der Ausstellung genannten Gewichts- 
daten des neuen Typs nicht — die Waage hat 
hat mich überzeugt. 

Auf der einen Seite knappe 12°/o Mehrlei- 
stung als früher, auf der anderen Seite starke 
30/0 mehr Gewicht — das sprach eigentlich für 
noch mehr Temperament als früher. Diese Hoft- 
nung trog, denn fast auf Sekundenbruchteile 
genau erhielt ich dieselben Beschleunigungswerte. 
Den damals geprüften Wagen hatte ich aller- 
dings noch sehr jung in die Hände bekommen, 
dafür aber auch unverdorben; er dankte die 
Erziehungsarbeit mit 122 km/st Spitze trotz 
erst halb eingefahrenem Motor. Das diesjährige 
Testobjekt hatte bereits 2600 km auf dem Tacho 
und gehörte vielleicht von vornherein zu jenem 
Teil der Serie, der — Streuungen gibt es bei der 
besten Fertigung — etwas unter dem Durch- 
schnitt liegt. Gleichviel — daß der neue 3=6 
trotz seinen unvergleichlich besseren Raumver- 
hältnissen nicht lahm geworden ist und der 
„alten“ Sonderklasse pari bietet, ist das nicht 
genug? Nach wie vor stehe ich auf dem Stand- 
punkt, daß auf den ersten 500 bis 1000 Kilo- 
metern entschieden wird, ob der Deizylinder- 
motor mäßiger Durchschnitt oder Extraklasse 
wird; man hat das Schicksal auch des neuen 
3 =6 bestimmt durch richtiges Einfahren in der 
Hand. Somit müssen Beschleunigungswerte und 
Angaben über die Höchstgeschwindigkeit gerade 
bei den 3 = 6 recht relative Ziffern bleiben, 
manchmal unterschritten, oft aber besser. 

Von der Gewißheit ausgehend, daß der neue 
DKW sich auch im Kreise seiner unmittelbaren 
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Konkurrenz von 38 bis 45 PS sehen lassen darf, 
was Bescheunigung und Spitze und nicht nur die 
Platzverhältnisse angeht, können auch die übri- 


gen Vergleiche guten Muts gezogen werden. Da- 


ist zunächst der Kraftstoffverbrauch, vom Werk 
mit 7,8 Liter/100 km Normverbrauch angegeben 
und von mir über 1502 Kilometer mit 152,9 
Litern Gemisch, entsprechend 10,2 Liter/100 km 
Gemisch, ermittelt. Das meiste der 1500 Kilo- 
meter entfiel auf Stadtfahrt, dazuhin noch gerade 
mit Schwerpunkt in der Kälte- und Schnee- 
periode. Auf winterlichen Straßen braucht man 
bekanntermaßen mehr Kraftstoff: Man braucht 
den Choke mehr, läßt die Maschine unwillkür- 
lich öfters im Leerlauf arbeiten, wo man sie 
sonst abstellen würde, der Reifenschlupf ist grö- 
ßer, der Schneematsch und der Neuschnee kosten 
mehr Kraft, man fährt mehr in kleinen Gängen 
usw. Jedenfalls wird der Verbrauch höher, selbst 
wenn der Fahrdurchschnitt absinkt. Die Vor- 
bedingungen waren also mehr als schlecht, so 
daß 10,2 Liter/100 km auf der Ebene dessen lie- 
gen, was man erwarten mußte. 

Überhaupt bedarf die Verbrauchsfrage beim 
gemischgeschmierten Zweitakter einiger kom- 
mentierender Worte. Nimmt man den Liter- 
preis des Benzins zu 65 Pfg., den Literpreis des 
Zumischöls zu 2.40 DM und das Mischungsver- 
hältnis zu 1:25 an, so ergibt sich bei 10 Liter 
Gemisch pro 100 Kilometer ein Kraftstoff-Ol- 
Preis von 7.19 DM, weil 9,6 Liter Kraftstoff und 
0,4 Liter Ol verbraucht werden. Beim Vier- 
takter mit 9,6 Liter/100 km Verbrauch sähe die 
Rechnung folgendermaßen aus: Kraftstoffpreis 
DM 6.23, Normalverbrauch an Ol über 100 km 
0,1 Liter, also DM 0.24, wozu aber gerechter- 
weise alle 3000 km ein Olwechsel von 3 Litern 
kommt, auf 100 km bezogen also weitere 
DM 0.24. Insgesamt kosten damit 100 km 
DM 6.71. Die Differenz von DM —.48 je 100 km 
ist somit dem Zweitakter anzukreiden. Diese 
Rechnung ist ehrlicher, als wenn man sich den 
Literpreis des Gemischs zu rund 72 Pfg. errech- 
net und auf 7 Pfg. Differenz je Liter bzw. 70 
Pfg. je 100 km kommt. 

Nun sind auch 48 Pfg./100 km Mehrkosten 
gegenüber dem Viertakter für den, der scharf 
kalkulieren muß, nicht eben ein Pappenstiel. Ab- 
hilfe gäbe nur ein größeres Mischungsverhältnis, 
wie es etwa beim Zweitakter mit Benzinein- 
spritzung gegeben ist (ca. 1:40). Und letzten 
Endes ließe sich sogar an Umlaufschmierung auch 
beim Zweitakter denken, denn das Argument 
der baulichen Einfachheit erstreckt sich doch in 
erster Linie auf das Fehlen des Ventiltriebs. 
Dank der hohen Hubraumleistung wird der 
Zweitakter stets interessant bleiben, wenn er 
dann letzten Endes auch mancher, ihm noch 
immer anhaftender „Primitivitäten“ entkleidet 
werden muß. Neben dem hohen spezifischen 
Verbrauch, der Mischungsschmierung und man- 
gelnder Elastizität im unteren Drehzahlbereich 
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ist nicht zuletzt die geringe Bremswirkung des 
Motors (vornehmlich im Gebirge) ein Nachteil. 
Die (in Düsseldorf noch so sehr verachtete) 
Benzineinspritzung, Umlaufschmierung und ge- 
eignete Motorbremsen werden über kurz oder 
lang notwendig werden, und dies um so früher, 
je mehr der Zweitakter in Leistungsklassen vor- 
stößt, wo er der harten Viertakterkonkurrenz 
und einem Käuferkreis begegnet, der sportliche 
Ambitionen hinter höchstem Fahrkomfort und 
höchster Betriebswirtschaftlichkeit zurückstellt. 
Nun, das sind Prognosen, die sich in den näch- 
sten fünf Jahren noch nicht unbedingt zu er- 
füllen brauchen. DKW hat, zielbewußt vom 
Kleinwagen ausgehend, die Entwicklung in Rich- 
tung zum Mittelklassewagen vorangetrieben, 
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weil hier das interessantere Verkaufsgeschäft zu 
erwarten war. Das kann sich eines Tages genau 
so gut ändern, und man besinnt sich der eigent- 
lichen Domäne des Zweitakters: des Kleinwagens 
ä la Reichsklasse seligen Angedenkens. 

Aber ich bin abgeschweift, was man mir, der 
ich nun einmal ein Freund des Zweitakters bin 
und es nicht verstehen kann, daß man die 
letzten Untugenden nicht energisch bekämpft, 
verzeihen möge. Deshalb zurück zum neuen 
3=6. 10,2 Liter/100 km sind angesichts der 
widrigen Witterungsverhältnisse während der 
Testzeit für einen bequemen, schnellen und 
lebendigen Wagen durchaus tragbar. Trotz des 
Leistungszuwachses ist die Maschine nicht un- 
elastischer geworden, d. h. der vierte Gang ist 
bis auf 30 km/st herab unbedenklich verwend- 
bar. Das entspricht 1100 Touren, und mehr 
kann man z. Zt. von keinem der mir bekannten 
Zweitakter verlangen — nicht einmal von allen 
Viertaktern. Nach wie vor ist fleißiges Schalten 
das A und O — dank des leichtgängigen und stets 
sauber synchronisierenden Getriebes wirklich kein 
Kunststück! Der Motor hat nach wie vor einen 
ruhigen und gleichmäßigen Leerlauf und ist auch 
sonst recht laufruhig; lediglich ab 3000 Touren 
läßt sich, besonders deutlich bei offener Klima- 
anlage, ein Tigerfauchen vernehmen, verursacht 
meiner Ansicht nach weniger vom Motor selbst 
als vom Ventilator, der ja, im Gegensatz zur 
gebräuchlichen Anordnung, fast unmittelbar vor 
der Spritzwand läuft. Ich habe gerne „akusti- 
schen Kontakt“ mit dem Motor, und der DKW- 
Anhänger liebt dieses Geräusch sogar. Wer 
etwas sportlich angehaucht ist, wird sich daran 
gewiß nicht stören. Man darf als ziemlich sicher 
annehmen, daß der, der an die Anschaffung eines 
3 = 6 denkt, mehr will als nur einen fahrbaren 
Untersatz zum möglichst bequemen und „un- 
technischen“ Transport. Alles an der Sonder- 
klasse ist ja sportlich: Frontantrieb, direkte Len- 
kung, bestechend gute Straßenlage, hervor- 
ragende Bremsen, eine gegen Überdrehen denk- 
bar unempfindliche Maschine usw. Diese sport- 
liche Eignung, in zahlreichen Siegen des Touren- 
sports erhärtet, kommt durch die investierte 
Fahrsicherheit aber auch dem Normalverbrau- 
cher irgendwie zugute, obwohl der Fahrkomfort 
durch die besseren Federungseigenschaften sehr 
zugenommen hat. 

Mit besonderem Interesse habe ich diesmal 
die Auswirkung des Stufengaspedals verfolgt. 
Bewußt hat man damit in Düsseldorf eine Maß- 
nahme zur Vermeidung des den Verbrauch so 
ungünstig beeinflussenden Vollgasgebens ge- 
troffen. Ich kenne den Prozentsatz nicht genau, 
schätze aber, daß der Gaspedaldruckpunkt etwa % 
der Vollast entspricht. Das genügt in der Ebene 
für ca. 100 bis 105 km/st Höchstgeschwindigkeit; 
die Beschleunigung ab Stand zeigt etwa folgen- 
des Bild: 0—60 km/st in 13 sec, 0—80 km/st in 
23 sec. die betreffenden Zahlen bei Vollgas sind 
9,5 sec und 18 sec. Die Differenz ist gar nicht 
so gewaltig und wird allenfalls oberhalb 80 
km/st deutlich spürbar. Gewaltig ist aber sicher 
die Verbrauchsersparnis. Für die Fahrpraxis wird 
man daraus lernen müssen, daß Vollgasgeben bis 
auf unvermeidliche Fälle und oberhalb 100 km/st 
vermieden bzw. durch Zurückschalten ersetzt 
werden sollte. 

Da der neue 3 = 6 effektiv schneller gewor- 
den ist und das Mehrgewicht kaum ins Gewicht 
fällt, bedeutet die Vergrößerung der Bremsfläche 
um 27°/o eine echte Verbesserung. Zwar wird 
man jetzt eher mit 5 Personen fahren als in der 
engeren Sonderklasse, die Bremse dann aber 
immer noch besser geschont wissen. Die Maschine 
war mit Normalbenzin nicht ganz klingelfrei, 
kommt aber jetzt dank Thermostat rascher auf 
Betriebstemperatur, wenn das mit Pumpenküh- 
lung sicher auch noch schneller vonstatten ginge. 
Begrüßenswert ist die serienmäßige Kühler- 
jalousie, deren Betätigung infolge des großen 


Hebelweges sehr leicht geht. Der DKW sticht da- 
mit vorteilhaft von seiner Konkurrenz ab, was 
mit serienmäßigem Lenkschloß und Lichthupe 
seither ohnehin schon der Fall war. Neu ist auch 
die serienmäßige (im Preis allerdings nicht mit 
inbegriffene) Klimaanlage, die sich mittels dreier 
Hebel (warm/kalt, Windschutzscheibe, Fußraum) 
fein und schnell dosieren läßt. Bei ganz geschlos- 
sener Kühlerjalousie und voll offener Heizung 
waren Kältegrade um — 15° C gut zu beherr- 
schen, darunter hätte ich mir doch ein Gebläse 
gewünscht. Ich habe aber gerade während der 
extrem kalten Tage allgemein die Feststellung 
gemacht, daß die Wagenheizungen ein Problem 
für sich sind, was das Verhüten des Vereisens 
von Seiten- und Rückfenster angeht. Dafür 
sprang der 3 = 6 auch bei — 26° C noch sicher 
an, während mich ein anderer, zufällig über die- 
selbe Zeit in meiner Hand befindlicher Viertakt- 
Testwagen hoffnungslos im Stich ließ (Batterie- 
kapazität!). 

Weitere Verfeinerungen stellt man daran 
fest, daß die Winker zugunsten einer Blinker- 
anlage verlassen wurden; Schluß-, Brems- und 
Blinkerleuchten sind zu einer Einheit zusammen- 
gefaßt worden, der Scheibenwischermotor wurde 
verstärkt und das Armaturenbrett etwas weniger 
nüchtern ausgebildet. Die Instrumente — Tacho- 
meter, Benzinuhr, Fernthermometer — nebst 
den Kontroll-Leuchten sind im unmittelbaren 
Blickfeld des Fahrer angeordnet. Ein Haupt- 
schalter bedient die Beleuchtung, deren Einzel- 
stellungen (Stand-, Abblend- und Fernlicht, 
Lichthupe) von einem (gut erreichbaren) Hebel 
links der Lenksäule betätigt werden. Oberhalb 
des Hauptlichtschalters liegen die Schalter für 
Instrumentenbeleuchtung (jetzt erfreulich hell) 
und die (selbst abstellenden) Parallel-Scheiben- 
wischer, ferner der Anlasserknopf. Der Starter- 
zug sitzt links an der Lenksäule, rechts von ihr 
das kombinierte Lenk- und Zündschloß. Der 
Blinkerschalter wird vermittels eines Hebels 
rechts unter dem Lenkrad betätigt. Außer einem 
Aschenbecher in Mitte des Armaturenbretts 
finder sich ein weiterer rechts im Fond. Der 
Fahrer hat eine Sonnenblende zur Verfügung, 
wie sie heute nirgends mehr fehlen sollte. Der 
nicht allzu große Handschuhkasten war nicht 
verschließbar, und Armlehnen vorn würde man 
sowohl dem Fahrer wie dem Beifahrer wün- 
schen. Die Innenbeleuchtung flammt nicht auto- 
matisch auf, ist aber, da direkt am Mittelpfosten 
der Karosserie angebracht, nach Öffnen der lin- 
ken Türe leicht erreichbar. Die rechte Türe wird 
von innen verriegelt, die linke Türe verschlossen. 
Der Kofferraum ist wie bisher von außen zu- 
gänglich und verschließbar. Je ein Garderobe- 
haken (links) und eine Haltschlaufe (rechts) ist 
vorgesehen; jede Türe enthält eine Seitentasche 
für Atlas, Wagenpapiere etc. 

Zu erwähnen ist die allseitige Verglasung mit 
Duro-Glas und die doppelte Abklappbarkeit des 
rechten Vordersitzes, während die Lehne des 
Fahrersitzes etwas schräg einklappt — nicht ohne 
das durch ein Hupkonzert anzuzeigen, denn die 
linke Lehnenecke trifft genau den Hupknopf! Die 
Motorhaube ist nur noch von außen verriegelt. 
Die vorderen Seitenfenster sind voll abkurbel- 
bar (4,5 Kurbelumdrehungen), die Dreieck- 
fenster davor ausstellbar. Die hinteren Seiten- 
fenster sind fest; Ausstellfenster wären zwar 
teurer, dafür aber im Hochsommer ein größerer 
Genuß. 

Aus dem schmalhüftigen Backfisch „Sonder- 
klasse“ ist — wie man wohl sagen kann — eine 
ausgewachsene Dame geworden. Gottlob hat sie 
ihr Temperament behalten, und die Behäbigkeit 
ist nur visueller Natur. Dafür wird sie auch in 
Kreisen Eingang finden, wo man das junge Mäd- 
chen seither nicht für voll nahm, erst recht wohl 
in der viertürigen Ausführung, die wir unseren 
Lesern recht bald ebenfalls ausführlicher vor- 


stellen zu können hoffen. 
Dipl.-Ing. W. Buck 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
DKW 3=6 


Dreizylinder-Zweitaktmotor in Reihe, Umkehr- 
spülung, Bohrung x Hub 71 x 76 mm, Hub- 
raum 896 ccm, Verdichtung 1:6,5, 38 PS bei 
4200 U/min, maximales Drehmoment 7,5 mkg 
bei 2800 U/min, 4 Kurbelwellenlager, Thermo- 
syphonkühlung (Ventilator, Kühlerjalousie), 
Frischöl-Mischungsschmierung 1:25, Solex-Fall- 
stromvergaser 40 JCB, Solex-Kraftstoffpumpe, 
45 Liter-Tank im Heck mit automatischer 
Mischanlage (Shell-Mixer), 8 Liter. Kraftstoff- 
reserve, Batterie 6 Volt 75 Amp.st., Kolben- 
geschwindigkeit bei maximaler Drehzahl 
(5000 U/min) 12,7 m/s, bei Nennleistung 
10,65 m/s, bei 100 km/st (3770 U/min) 9,5 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, sperrbarer Rol- 
len-Freilauf, Vierganggetriebe (ll. -IV. Gang 
sperrsynchronisiert), Lenkradschaltung, Unter- 
setzungen: I. 3,82, Il. 2,22, Ill. 1,31, IV. 0,913, 
Rückwärts 4,58, Antrieb 4,72, Kegelrad-Aus- 
gleichgetriebe, Getriebefüllmenge 2,5 Liter, 
Frontantrieb. 


"FAHRWERK 


Kastenprofilrahmen mit Kreuztraverse, vorn 
Einzelradaufhängung an unteren Querlenkern 
und Querblaitfeder, hinten Starrachse an 
Längsienkern und hochliegender Querblatt- 
feder (Schwebeachse), vorn und hinten schräg- 
stehende Teleskop-Stoßdämpfer, Reifen 5,60-15, 
Zahnstangenlenkung (16,7:1), hydraulische 
Bremse (vorn Duplex), Bremsfläche 670 cm?, 
Handbremse mechanisch auf Hinterräder. 


gkeit 123 kmist 
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Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2350 mm, Spur 1290/1350 mm, Außen- 
maße 4225 x 1695 x 1450 mm, Drehkreis 11 m, 
Eigengewicht vollgetankt 930 kg, zulässiges 
Gesamtgewicht 1305 kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 


0 bis 30 km/st 
10 bis 50 km/st 
15 bis 80 km/st 

ab 30 km/st 
123 km/st 


Beschleunigung 


O bis 60 km/st 
0 bis 80 km/st 
0 bis 100 km/st 


Verbrauch 
Zweitakt-Gemisch 
Normverbrauch 
Testverbrauch 

bei 60 km/st 

bei 80 km/st 

bei 100 km/st 

bei 120 km/st 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
vollbelastet 


7,8 Liter/100 km 
10,2 Liter/100 km 
6,0 Liter/100 km 
7,4 Liter/100 km 
9,5 Liter/100 km 
12,5 Liter/100 km 


24,5 kg/PS 
34,4 kg/PS 


PREISE 


Limousine normal mit Dreigang- 
getriebe 

Limousine Spezial mit Viergang- 
getriebe 

Luxus-Coupe& 

Cabriolet viersitzig 

Cabriolet zweisitzig 

Kombiwagen Universal 
Klimaanlage 


DM 5295.— 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr. DM 130.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 


im Jahr... DM 240.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr... DM 282.—+5% 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sek. 
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Der Staat, der den Schutz der Bürger zu übernehmen hat, schuf in 
seinen Straßenverkehrsgesetzen auch Paragraphen, welche der Sicherheit 
der Fahrgäste wie der übrigen Verkehrsteilnehmer dienen. Der Schutz der 
Fahrgäste ist vornehmlich durch Vorschriften über die technische Be- 
schaftenheit der Fahrzeuge geregelt. Dabei ist ein gewisser Entwicklungs- 
stand der Technik zugrunde gelegt, was einerseits sehr vernünftig ist, 
andererseits aber ein Hemmschuh werden kann, denn verschärfte Forde- 
rungen des Verkehrs werden nicht schnell genug auch in der StVZO be- 
rücksichtigt. Weder die Industrie noch die Transportunternehmer sind von 
sich aus gewillt, mehr zu tun, als dort vorgeschrieben ist. Wer sollte sie 
auch dazu verpflichten? 


Fahrer wie Fahrzeug sind Faktoren, welche die Fahrsicherheit und 
damit die Sicherheit der Fahrgäste wie des übrigen Verkehrs in gleicher 
Weise beeinflussen. Hinsichtlich des Fahrers ist der Führerschein obliga- 
torisch. Zum Glück pflegen beim Führerscheinaspiranten des Nutzfahr- 
zeugs schärfere Maßstäbe angelegt zu werden, vollends beim Omnibus- 
führerschein, bei dem sowohl die körperliche Tauglichkeit als auch der 
Nachweis großer Erfahrungen mit schweren Fahrzeugen vorausgesetzt 
wird. Hinsichtlich des Fahrzeugs ist die Zulassung maßgebend, die 
— beim neuen Fahrzeug — an Hand des Typscheines, beim gebrauchten 
Wagen nach Abnahme durch einen Sachverständigen erfolgt. Theoretisch 
soll das Fahrzeug in regelmäßigem Turnus wieder vorgeführt und über- 
prüft werden, was aber oft genug an der Überlastung der Abnahme- 
stellen scheitert. Wird eine solche Überprüfung trotz Aufforderung nicht 
vorgenommen, so passiert lange offenbar weiter auch nichts, wie der 
Scholten-Unfall bewiesen hat. Gerechter als eine Überprüfung in be- 
stimmten Zeitabständen wäre sowieso eine Vorführung des Wagens nach 
einer bestimmten Laufstrecke, da diese einen richtigeren Maßstab für Ver- 
schleiß und Alterung von Fahrzeugteilen darstellt. Eine Kontrolle hier- 
über ließe sich jedoch ungleich schwerer durchführen — man wäre auf die 
Gutwilligkeit des Fahrzeughalters angewiesen, der aber jede Stunde 
begrüßt, wo der Wagen unterwegs ist, und nur gezwungenermaßen einen 
Verdienstausfall in Kauf nimmt. 


Für eine derartige Überprüfung sind wiederum die Bestimmungen der 
StVZO bindend, die schon aus diesem Grunde nicht allzu scharf sein 
können. Am besten hält man sich an die Reihenfolge der dortigen Para- 
graphen, um die einzelnen, für die Verkehrsicherheit notwendig er- 
achteten Punkte zu beleuchten. 


Reifen: 


Was die Reifen anbetrifft, so schreibt der $ 36 über Luftreifen, die 
heute allein zu betrachten sind, überhaupt nichts vor, was die Fahr- 
sicherheit angeht. Dagegen sind sehr ausführliche Vorschriften da, was 
Vollgummireifen und deren Verschleiß betrifft. Der Gesetzgeber hatte 
hier allerdings nur den Einfluß der Bereifung auf die Straßenabnutzung 
im Auge, hat aber vergessen, daß abgefahrenes Reifenprofil auf glatter 
Straße eine Gefahrenquelle erster Güte ist. Nachweisbar sind viele Unfälle 
von Lastwagen und Anhängern auf abgefahrene, seitlich keinen Halt 
mehr gebende Reifen zurückzuführen, von platzenden Reifen infolge 
durchgescheuerter Karkasse ganz zu schweigen. Die Polizei hat keine 
Handhabe, bei einer Kontrolle einzuschreiten; der Unternehmer hat also 
freie Verfügungsgewalt, ob er Reifen mit durchschimmernder Leinwand 
noch für fahrtüchtig hält oder nicht. Neue Reifen sind teuer — also nutzt 
man sie, notfalls auf dem Anhänger, noch vollends ab. 


Schneeketten und Gleitschutzvorrichtungen: 


Der $ 37 schreibt nur die Beschaffenheit solcher Vorrichtungen, nicht 
aber deren Anwendung vor. Ergo ist es in das Ermessen des Fahrzeug- 
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Sport 


Sicherheit 
bei 
Lastwagen 
und 
Omnibussen 


halters gestellt, ob er überhaupt Schneeketten anschafft, bzw. des Fahrers, 
ob er sie montieren will oder nicht. Die Folge: Lastwagen und Last- 
züge, die in den Steigungen festhängen, auf der linken Fahrbahn der 
Autobahn vorwärtsschleichen oder gar querstehen und den Verkehr 
blockieren. Streuvorrichtungen sind ebenfalls nicht obligatorisch. Allen- 
falls der Unternehmer, der für sichere Ankunft des Transports sorgen 
will, sieht Ketten und Streuvorrichtungen vor — Zwang ist es nicht. 


Lenkvorrichtung: 


Gemäß $ 38 muß die Lenkung so gebaut sein, daß entsprechend der 
Vorderachsbelastung und Höchstgeschwindigkeit noch „leichtes und siche- 
res“ Lenken möglich ist. Den letzten Punkt sieht man für erreicht an, 
wenn das Lenkungsspiel am Lenkrad 30° nicht überschreitet. Es ist also 
nichts über den höchstzulässigen Kraftaufwand am Lenkrad — ein für 
die Ermüdung des Fahrers und die Rangierbarkeit des Fahrzeugs im Stadt- 
verkehr gewiß entscheidender Faktor — gesagt, auch nichts über die 
höchstzulässige Übersetzung, die im Interesse schneller Reaktion des Fahr- 
zeugs nicht zu groß sein darf. Die Industrie hat in der Lenkhilfe ein vor- 
treftliches Mittel geschaffen, um ziemlich direkte Lenkung mit kleinem 
Kraftaufwand zu kombinieren. Sie sitzt auf ihren Lösungen fest, weil 
jede Hilfskraftlenkung das Fahrzeug verteuert und der Käufer lieber 
seinem Fahrer unmenschliche Dauerbelastung als seinem Konto einen 
Aderlaß zumutet. Auch die größere Sicherheit gegen Reifenpannen nach 
Einbau einer Hilfslenkung schert ihn wenig. 


Bremsen: 


Der berühmte $ 41 ist in mehrfacher Hinsicht ein kritischer Punkt. 
Bekanntlich wird grundsätzlich gefordert, daß zwei voneinander unab- 
hängige Bremsen vorgesehen sind. Als solche Bremsen werden die Fuß- 
bremse und die Handbremse betrachtet, die getrennt betätigt werden — 
aber auf dieselben Bremsbeläge arbeiten! Nun liegt das Kriterium der 
Bremsen selten in der Übertragung der Berätigungskraft auf die Rad- 
bremsen, sondern allermeist in der Warmfestigkeit der Beläge, d. h. bei 
Überforderung der Fußbremse muß die Handbremse automatisch mit 
versagen! Stillschweigend hat sich die Gemeinsamkeit der Fuß- und Hand- 
oremsbeläge eingebürgert, auch beim Personenwagen, besonders gefähr- 


lich aber beim Nutzfahı zeug. 


Weiterhin muß die Fußbremse mindestens 2,5 m/sek? mittlere Brems- 
verzögerung ergeben. Das ist ein Wert, der im modernen, sich meist in 
Kolonnen abwickelnden Verkehr keine Daseinsberechtigung mehr hat. 
Eine mit 2,5 m/sek? zwar für verkehrstauglich erachtete, aber völlig 
ungenügende Bremse zwingt den Fahrer, von seinem Vordermann ge- 
nügend Abstand zu halten, um im Falle des plötzlichen Haltenmüssens 
genügend Raum vor sich zu haben. In der Praxis geschieht das entweder 
nicht, oder der Zwischenraum wird von einem überholenden und wieder 
rechts einscherenden Fahrzeug ausgenützt. Auf keinen Fall dient ein 
solcher „Sicherheitsabstand“ dem Verkehrsfluß. Es muß deshalb gefordert 
werden, daß die Bremsverzögerungen des Personenwagens — sagen wir: 
6—8 m/sek? — auch beim Nutzfahrzeug vorhanden sind. Sage niemand, 
das gebe es nicht, denn uns sind solche Nutzfahrzeuge bekannt. Wenn 
die Bremsanlage bisheriger Prägung nicht ausreicht, weil zu wenig Brems- 
fläche vorgesehen und die Warmfestigkeit zu gering ist, so muß Abhilfe 
getroffen werden, auch wenn das Fahrzeug dadurch teurer wird (not- 
falls künstliche Kühlung der Bremsen). Diese Forderung ist hart, schon 
weil sie einen Rattenschwanz anderer Bedingungen nach sich zieht, wobei 
man nur an die dynamische Achslastverteilung, an Blockieren oder an 
den Lastzugbetrieb zu denken braucht. Ein moderner und erst recht zu- 
künftiger Verkehr richtet sich aber nach seinem anfälligsten Glied, und 
das ist auch hier das schwere Nutzfahrzeug. 
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Die Bremsreserve wird besonders leicht im Dauerbetrieb erschöpft, 
d. h. im Gefälle. Für Nutzfahrzeuge generell gibt es keine Verfügung, 
die sich damit befaßt, lediglich die für Omnibusse gültige BOKraft ($ 43). 
Es heißt hier, daß Bauart und Baustoff von Bremstrommeln, Bremsbacken 
und Bremsbelägen die Bremswirkung für „angemessene“ Zeit gewähr- 
leisten müssen. Wieviel mit dem Gummibegriff „angemessene Zeit“ 
anzufangen ist, kann sich jeder an den Fingern abzählen. Immerhin wird 
für Omnibusse über 5,5 t Gesamtgewicht eine Dauerbremse — Motor- 
bremse oder in der Bremswirkung gleichartige Vorrichtung — vorge- 
schrieben, nicht jedoch, und das sei ausdrücklich vermerkt, für Lastwagen 
und Lastzüge. Das bedeutet nicht, daß die Industrie nicht von sich aus 
Motorbremsen vorsehen oder der Käufer den nachträglichen Einbau nicht 
veranlassen kann — es liegt aber wieder im Ermessen des einzelnen, das 
für notwendig zu halten oder abzulehnen. Man frage also sein Gewissen, 
ob die Sicherheit des Fahrzeugs und des übrigen Verkehrs eine Geld- 
ausgabe wert ist! 

Kein Mensch spricht auch davon, mit welchem Kraftaufwand die er- 
forderliche Bremsverzögerung erzielt wird. Nach dem Gesetz ist auch eine 
Fußbremse zulässig, die 2,5 m/sek? bei 120 kg Fußkraft — die niemand 
aufbringt! — erreicht. Kleine Bedienungskräfte sind heute allerdings 
durch das Trittplattenventil der Druckluftbremse gewährleistet, und 
langsam setzt sich allen Bedenken zum Trotz (Überbremsen und Blockie- 
ren) die Erkenntnis durch, daß allzu hohe Bedienungskräfte an der 
Energiesubstanz des Fahrers zehren. 

Besonders kritisch sind die Bremsen des Lastzuges. Leider wird die 
Bremswirkung des Zuges bei Stopbremsung gegenüber der des Zugwagens 
allein erfahrungsgemäß bedeutend verringert, obwohl auch der Anhänger 
seine eigene, durch den Zugwagen betätigte Bremsanlage hat. Obwohl 
dieser zeitlich vor dem Zugwagen bremsen sollte, um den Zug gestreckt 
zu halten, ist das elastische Übertragungsmittel Druckluft im Fall der 
Stopbremsung dazu nicht in der Lage, wenn Haupt- und Anhänger- 
bremsventil räumlich weit voneinander entfernt sind. Auch hier kann 
nur konstruktiv größerer Aufwand helfen, genau so, was die Anpassung 
der Anhängerbremse an die Belastung angeht (Verhüten des Blockierens). 
Lösungen liegen bei der Bremsenindustrie parat, aber sie liegen auf Eis, 
weil die Fahrzeugindustrie ihre Wagen dem Käufer zuliebe möglichst 
billig liefern muß. 


Anhängelast hinter Kraftfahrzeugen: 


$ 42 sagt aus, daß die zulässige Anhängelast vom Hersteller des Zug- 
wagens festgelegt, von der Zulassungsstelle aber für zulässig erklärt wird. 
So kommt es, daß man hinter einem 16 t-Zugwagen einen 24 t-Anhänger 
finden kann, was zweifellos kein gutes Verhältnis ist, aber wiederum 
dem Käufer zustatten kommt, der am rentabelsten mit einem 24 t-An- 
hänger hinter einem Dreirad führe. Die in Aussicht stehenden Maß- 
und Gewichtsbeschränkungen schieben hier einen Riegel vor, auch schon 
dadurch, daß künftig das Gesamtgewicht des Anhängers das Gesamt- 
gewicht des Zugwagens nicht mehr überschreiten soll. Bei Omnibus- 
anhängern sind bereits nur 80%/o des Zugwagengesamtgewichts zulässig. 


Schalldämpfer und Auspuffrohre: 


Laut $ 47 sind Schalldämpfer vorgeschrieben, die so wirksam sein 
müssen, daß niemand innerhalb des Kraftfahrzeugs „gefährdet oder be- 


Lastzüge auf Glatteis — wem 
wird da nicht schwummerig zu- 
mute® Man muß die armen 
Jungs, die solche Giganten 
sicher von Reichenhall nach Ham- 
burg bringen müssen, bedauern, 
erst recht, wenn der nur auf Ge- 
winn bedachte Fahrzeughalter 
und Unternehmer Zusatzvorrich- 
tungen für größere Sicherheit 
für überflüssig hält. Solche 
Unternehmer soll es geben... 


Fotos: Gebauer, Weitmann. 


lästigt. wird“. Obwohl ausdrücklich genehmigt ist, das Auspuffrohr auch 
nach oben abzuführen, wird davon nur bei Kommunalfahrzeugen Ge- 
brauch gemacht. Der Überholverkehr darf getrost durch Auspuffgase 
ne bzw. durch schwarze Qualmwolken in der Sicht behindert 
werden. 


Fahrbahnbeleuchtung: 


Die Bestimmungen des $ 50 sind allgemein bekannt. Trotzdem ist 
das Blendübel einer der größten Gefahrenpunkte im nächtlichen Verkehr, 
gegen den leider auch die Verkehrspolizei kaum einschreitet. Im Inter- 
esse weiter Ausleuchtung der Fahrbahn sind die Scheinwerfer des Nutz- 
fahrzeugs so hoch wie zulässig angebracht, so daß die geringste Versteliung 
bereits starkes Blenden hervorruft. Nebellampen, Positionslichter und 
beleuchtete Firmentransparente erzeugen die bekannten „Christbäume“, 
die für den Gegenverkehr alles andere als angenehm sind. Rücklichter 
und Katzenaugen verschmutzen durch den aufgewirbelten Staub- und 
Straßendreck. Es gibt Kontrollvorrichtungen, die im Führerhaus das 
Ausfallen der rückwärtigen Beleuchtung, auch am Anhänger, anzeigen, 
aber das kostet Geld. Notfalls ist der auffahrende Nachfolger noch immer 
mitschuldig, da er $ 1 der StVO nicht beachtet hat... 


Fahrtrichtungsanzeiger: 


Nur selten finden sich Blinker am Nutzfahrzeug, und wenn schon, 
beziehen sie die Anhänger nicht mit ein. Überstehende Ladung und flat- 
ternde Planen verdecken den Winker des Zugfahrzeugs oft vollkommen, 
aber eine Blinkanlage für den Anhänger scheint eine überflüssige, da 
von der StVZO nicht verlangte Ausgabe. 


Rückblickspiegel: 


Wenn man dem $ 56 Glauben schenken darf, so sind alle Rückblick- 
spiegel nach „Größe und Art der Anbringung“ geeignet, die Fahrbahn 
nach rückwärts zu beobachten. Auch hier aber verhindert die flatternde 
Plane oder die überstehende Ladung die Nutzanwendung. Um einen ent- 
sprechend breiten und langen Ausschnitt der rückwärtigen Fahrbahn 
erfassen zu können, bedarf es genügend breiter, vor allem aber hoher 
Spiegel, welche die Zubehörindustrie wohl baut, die man aber selten an 
Nutzfahrzeugen sieht, weil auch hier am Pfennig gespart wird. 


Fahrtschreiber: 


Nutzfahrzeuge oberhalb 7,5 t Gesamtgewicht bzw. mit mehr als 
14 Fahrgastplätzen müssen gemäß $ 57a mit einem Tachographen ver- 
sehen sein. Eine Ausnahme bilden alle Fahrzeuge mit weniger als 40 km/st 
Höchstgeschwindigkeit und Linienomnibusse mit weniger als 3 km Halte- 
stellenabstand. 7,5 t Gesamtgewicht bedeuten 4 t Nutzlast. Es weiß aber 
jedermann, daß die rücksichtslosesten Fahrer nicht auf Lastzügen, son- 
dern auf den Lastwagen mittlerer Tragfähigkeit sitzen, insbesondere, 
wenn der Wagen leer ist und schnelles Fahren erlaubt. Moderne Linien- 
omnibusse erreichen auch bei 1 km Haltestellenabstand mehr als 40 km/st! 
Mit Rücksicht auf den offenbar nicht zumutbaren Einbau eines Fahrt- 


schreibers können sich die Fahrer solcher Nutzfahrzeuge der Kontrolle 
entziehen, obwohl gerade sie es sind, die im Vertrauen auf die große 
Masse ihres Wagens mehr riskieren als jeder andere Verkehrsteilnehmer. 


Es gibt keinen Paragraphen in der StVZO, der ein Synchrongetriebe 
obligatorisch machen würde, es ist lediglich vorgeschrieben, daß das Ge- 
triebe „leicht schaltbar“ sein muß. Gerade das Synchrongetriebe aber 
gestattet sichere Beherrschung des Schaltvorgangs, auch wenn die für den 
nächstniedrigen Gang zulässige Motordrehzahl bereits überschritten ist 
(ein Schubrad- oder Allklauengetriebe macht das Zurückschalten dann 
unmöglich). Mancher Unfall im Gefälle hätte sich mit einem Synchron- 
getriebe vermeiden lassen. Kein Paragraph schreibt vor, daß die Hinter- 
räder von Zugwagen und Anhänger so abgedeckt sein müssen, daß weder 
Schmutz noch Schneematsch, Splitt oder gar Kieselsteine auf die Wind- 
schutzscheibe nachfolgender Wagen geschleudert werden; im Gegenteil, 
beim Anhänger spart man sich selbst Kotflügelandeutungen. Kein Ge- 
setz zwingt den Omnibusunternehmer, für seine im Gelegenheits- und 
Reiseverkehr laufenden Wagen eine Insassenversicherung abzuschließen, 
dies bleibt vielmehr seiner eigenen Initiative überlassen! Überholsignal- 
geräte sind zwar in $ 55a StVO ausführlich gefordert und festgelegt, 
mangels geeigneter serienreifer Geräte ist aber der Zeitpunkt des Inkraft- 
tretens offengelassen (man verlangt also vom Überholenden ein Starkton- 
horn oder viel Geduld, wenn er sich bemerkbar machen will; seine Licht- 
signale werden wegen ungenügender oder schlecht angebrachter Rückblick- 
spiegel oft nicht bemerkt). Noch fehlt ein Gesetz, welches das gegenseitige 
Überholen von Nutzfahrzeugen in der Steigung exakt regelt; bisher heißt 
es sehr elastisch, „wenn die Geschwindigkeit des überholenden Fahrzeugs 
geräte sind zwar in $ 55a StVZO ausführlich gefordert und festgelegt, 
befestigt sein, daß sie „allen im Betrieb auftretenden Beanspruchungen“ 
gewachsen sind ($ 48 BOKraft), was nicht heißt, daß sie bei Zusammen- 
stößen fest am Boden bleiben. Nirgendwo ist verankert, daß scharfe 
Kanten an den Sitzlehnen (Aschenbecher, Haltestangen, Leseleuchten etc.) 
im Interesse des Fahrgastes bei Unfällen zu vermeiden sind, und nur bei 
ganz wenigen Omnibussen (Käßbohrer) findet man Schaumgummischutz- 
leisten zu diesem Zwecke. 


Die Liste ließe sich beliebig weiterführen. Warum nun geschieht so 
herzlich wenig? Der Transportunternehmer ıst stets auf der Suche nach 
dem Fahrzeug mit dem geringsten Anschaffungspreis, und man kann es 
der Industrie nicht verdenken, wenn sie dem aus Selbsterhaltungstrieb 
Folge leistet. Zusätzliche Vorrichtungen, die der höheren Sicherheit dienen, 
sind nun einmal bei diesem Preiskampf serienmäßig nicht mit einzu- 
beziehen. Nur der einsichtige Unternehmer eines wohlgeleiteten und des- 
halb rentablen Unternehmens wird sich die‘ Fahrsicherheit etwas kosten 
lassen, aber das ist fast die Ausnahme. Das Gros hält die von der Industrie 
serienmäßig investierte Fahrsicherheit für ausreichend, weil dem Buch- 
staben des Gesetzes Genüge getan ist. Inwiefern das der Fall ist, werden 
die vorstehenden Ausführungen gezeigt haben. Die in vielem wachs- 
weichen und überholten Bestimmungen insbesondere der StVZO sind die 
Hauptursache; man hat oft genug das Gefühl, daß man dort die Belange 
der Industrie und des Transportunternehmers mehr im Auge hatte als 
das Wohl des Gesamtverkehrs. bk 


Superschnelle Polizei 


Mit 1600 ccm-Porsche-Cabriolets wird die Ver- 
kehrspolizei von Nordrhein-Westfalen ausge- 
rüstet. Sie soll in „überholendem Einsatz“ die 
Verkehrssünder auf der Autobahn - z. B. Links- 
fahrer, Rechtsüberholer usw. — auf frischer Tat 
ertappen und zur Rechenschaft ziehen. Die er- 
sten. acht der mit blauem Polizeilicht, Sirene und 
Funksprechgerät ausgestatteten weißen Porsche 
sind bereits geliefert und werden demnächst 
eingesetzt. Sie sollen mit besonders „schnellen“. 
sturzhelmbewehrten Polizisten bemannt werden. 


Fotos: roebild, Weitmann 
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Kleine Erlebnisse mit meinesgleichen 


ach meinen Erlebnissen mit den schönen 
Frauen, den wackeren Uniformierten und 
den geschäftstüchtigen Nicht-Uniformierten (siehe 
AUTO, MOTOR und SPORT Nr. 23/54, 16/55, 
17/55) sind die folgenden Episoden gemäß dem 
Sprichwort: „Gleich zu gleich gesellt sich gern“ 
bereits überfällig. Wobei ich unter meinesgleichen 
ebenso Globetrotter verstehen möchte wie her- 
umziehende Zigeuner. Denn Mißgünstige nennen 
meinen Beruf, für den es weder Gewerbeschein, 
Zeugnis noch Befähigungsnachweis gibt, auch 
motorisierte „Landstreicherei“ oder „Autozigeu- 
nern“. : 
Von dieser großen Gilde, die in jedem Land 
in anderen Typen vorkommt, will ich heute ein 
wenig plaudern. 


Mit Mr. Tom Bleeds, dem ungekrönten König 
aller Tramps zwischen Chikago und San Fran- 
zisko, war ich anfangs gar nicht zufrieden — doch 
schließlich wurden wir doch noch dicke Freunde. 
Nicht wenig staunte ich, als ich mitten in Chika- 
gos Loop meinen Wagen wiederfand, zur einen 


Hälfte glänzend und glitzernd wie eben aus der 
Fabrik, zur anderen noch schmutzig und ver- 
wahrlost, wie ich ihn vor einer halben Stunde 
verlassen hatte. Der Mann, der mit stolzge- 
schwellter Brust und einer Dose Politur daneben- 
stand und sichtlich wohlgefällig linste, mußte 
tüchtig geschuftert haben! Mit behender Zunge, 
einem Salesmanager gleich, schilderte er mir nun 
die Vorzüge seines „Lions polish“ und machte sich 
erbötig, auch die zweite Hälfte des Wagens zu 
bearbeiten, falls ich einen Quarter (25 Cent) oder 
gar einen „Greenback“ (Dollar) für eine „Mam- 
mutblechbüchse“ dieses Wunderelixiers zu opfern 
gewillt wäre, Nun, diese 25 Cent erwiesen sich 
als gute Kapitalsanlage. Denn während der wei- 
teren halben Stunde wußte er mich zu überreden, 
ihn ein wenig gegen Westen mitzunehmen. Es 
hätte für ihn zwar auch nichts ausgemacht, wenn 
er in die umgekehrte Himmelsrichtung gegangen 
wäre. Tom kannte absolut keine Vorurteile. Nur 
auf der „freien Wildbahn“ des Highways wollte 
er sein Leben verbringen und weder zwischen 
Betonwänden oder Eisengittern eingepfercht, noch 
auf den Dächern rußiger Eisenbahnwaggons fah- 
ren wie seine Kollegen von der Railwaysquad. 
Dafür konnte er nicht nur allerhand, sondern er 
war ein richtiger „Tausendsassa“ und idealer 
Reisekamerad. Fahren kann natürlich in den 
Staaten ein jedes kleine Kind, Tom wußte aber 
auch jeden Wagen ohne Schlüssel zu starten, 
kannte die kleinen Sünden jeder Marke und 
taxierte jedes fahrende Wrack mit der Sicherheit 
eines Yardman (Autofriedhofpächters). Seine 
cars glichen zwar, nach Fotos zu urteilen, die er 
wie Reliquien bewahrte, zusammengebundenen 
tin cans (Konservenbüchsen), doch sie taten ihren 
Dienst, zuverlässiger als der Lincoln des Gene- 
ralmanagers, der mit 70 mph an ihm vorbei- 


rauschte und vom nächsten Speedcop um 20 Dol- 
lar erleichtert wurde. Im allgemeinen fuhr er sie 
auch nicht lange. Sobald er ein stehengelassenes 
Wrack am Highway-Rand fand, bastelte er so- 
lange daran herum, bis es lief — Tom war ein 
„ff“-Mechaniker — und er für 10 Dollar einen 
Käufer fand. Denn Tom „arbeitete“ lieber im 
„whitecollar“-Job eines Händlers als bei den 
Farmern auf dem Lande. Mit einem Dollar in der 
Tasche fühlt er sich als glücklicher Millionär und 
teilt ihn mit dem nächsten Flüchtling aus jenen 
Regionen des Mittelwestens, die zufällig von 
Dürre, einem Hurrikane ®der Heuschrecken- 
schwärmen heimgesucht werden. 

Gemeinsam durchpilgerten wir 3 Wochen lang 
die Staaten, für Tom war es die 71. Kontinent- 
durchquerung in knapp 20 Jahren. Er versicherte 
mir, es wäre die langsamste, aber auch unterhalt- 
samstegewesen. Für 
mich war es zwei- 
felsohne die kom- 
fortabelste und bil- 
ligste. Denn nicht 
nur, daß Tom ein 
wunderbarer Koch 
war, der am Ben- 
zinkocher wahre 
Kunstwerke voll- 
brachte, er war 
auch stets lustig 
und guter Laune 
und besorgte oft 
Körbe voll delika- 
ter Lebensmittel. 
Woher bloß? 


Mit den drei Studenten aus den Alpenländern, 
die mich zwischen Grosseto und Siena überliste- 
ten, hatte ich schon etwas weniger Glück. Vor 
einer geschlossenen Bahnschranke hatten mich 
zwei lederbehoste Jungens mit riesigen Ruck- 
säcken neben sich angesprochen und, da ich allein 
in meinem alten Vorkriegswagen saß, nicht locker 
gelassen, bis ich sie einsteigen ließ. Ihre Rucksäcke 
verhinderten zwar den Blick durch das Rück- 
fenster, doch sie verstanden so frisch zu plaudern, 
daß ich gespannt zuhörte. Ich hätte nicht für 
möglich gehalten, daß sie bereits in den letzten 
drei Wochen fünf Länder Süd- und Westeuropas 
kreuz und und quer abgekämmt hatten, wenn sie 
dies nicht hätten beweisen können. Aus der Tiefe 
ihrer Taschen zauberten sie allerhand Andenken, 
in ihren Pässen zeigten sie voll Stolz die Grenz- 
stempel, in ihren Notizbüchern waren genau die 
Tagesleistungen vermerkt: sie wechselten zwi- 
schen 8 und 800 km — immer auf motorische 
Weise; selten, daß sie gemeinsam fuhren, denn 
solche Wohltäter wie mich fanden sie selten. Et- 
was geschäftstüchtigere Mäzene ließen sich am 
nächsten Brunnen den Wagen als Gegenleistung 
gratis waschen oder sie mußten anschieben. Stets 
fanden sie sich nach Stunden oder Tagen wieder 
zusammen. Als Verständigungsmittel dienten un- 
frankierte „postlagernde“ Karten, die am Rand 
gezinkt waren. Denn die Absenderadressen wur- 
den von den schlauen Postbeamten stets verdeckt. 

Am liebsten trampten sie im Norden und ka- 
men zwischen Oslo und. Hammerfest schneller 
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vorwärts als jeder Tourist. Mitunter fuhren sie 
auch unter falscher Flagge. Denn an Rucksack- 
fähnchen und Tafeln mit „Student nach...“ 
führten sie ein kleines Arsenal mit. Anfangs ver- 
suchten sie es auch mit kleinen Verkleidungen, 
bis dann ein zudringlicher Don Juan auf die 
Gummibrüste stieß und böse wurde. Freunde 
haben sie in jedem Ort, und ihre Autogramm- 
hefte würden manchen Sammler erfreuen. 
Angespannt diesen Erlebnisberichten zuhö- 
rend, hatte ich gar nicht bemerkt, daß mein stark 
überladenes Wägelchen immer langsamer die 
Apenninhöhen bergankeuchte — bis es plötzlich 
ganz stehen blieb. Als ich heraussprang, um nach 
der Ursache Ausschau zu halten, sah ich eine Ge- 
stalt, die sich im Straßengraben versteckte. Diese 
entpuppte sich schließlich zu meinem nicht ge- 
ringen Erstaunen als Freund Edi, den meine zwei 
jungen Tramper als ihren „boss“ öfters erwähnt 
hatten. Die Aufklärung fand sich bald. Als 
meine zwei Kumpane meinen Wagen bestiegen, 
hatte sich Edi hinter dem Häuschen des Schran- 
kenwärters versteckt gehalten und hatte sich erst 
ım Moment des Anfahrens, von rückwärts an- 
schleichend, durch die Rucksäcke gegen meine 
Sicht gedeckt, auf den Reservereifen geschwun- 
gen. Mit zwei Stricken aus den halboffenen Sei- 
tenfenstern hielten seine Kameraden den Akro- 
baten, doch das eine Ende des Stricks verfing 


sich im Rad und gelangte in Teilen auch in die 
Trommeln. Hier hatte diese Hanfmasse bei den 
Federn der mechanischen Bremse allerhand klei- 
nen Unfug angerichtet, der mir einen Aufenthalt 
von mehreren Stunden eintrug. Ganz kleinlaut 
zogen die drei Missetäter von dannen. 

* 


Die bereits etwäs der ersten Jugend ent- 
ratene Engländerin, die ich am Strand von Taor- 
mina traf, kennt andere Tricks, wenngleich auch 
bei ihr das Ergebnis das gleiche ist. Wiewohl nicht 
gerade auf Rosen gebettet und mit irdischen 
Reichtümern außer einem Bikini und einer „jupe“ 
nebst Nylonbluse gesegnet, stellt sie doch an die 
motorisierten Untersätze noch größere Ansprüche 
als ein Rallyefahrer. Ich fand wohl in ihren ver- 
wöhnten Augen nur dank dem einen Umstand 
ein wenig Gnade, daß ich weniger von meinen 
Erfahrungen auf den Zeltplätzen als vielmehr den 
Nächten in jenen teuren Hotels sprach, die in den 
Augen der Welt von den Besitzern der besternten 
Automarke aufgesucht werden, die ich durch viele 
Jahre hindurch fuhr. Nachdem aber an jenem 
etwas stürmischen Vormittag außer mir nur einige 
einheimische braungebrannte Jünglinge für eine 
Bekanntschaft in Frage kamen, drückte Mrs. 
Jeanne ein Auge zu und bestieg mein Dieselge- 
fährt, das sie erst nach zwei Tagen wieder ver- 
ließ, als bei einer Servicestation ein hoffnungs- 
freudiger Italiener sie in seinen Lancia einlud. 

Ich war gar nicht überrascht, als ich sie in den 
nächsten Monaten noch dreimal wiedersah und sie 
mit der gleichen selbstverständlichen Herablas- 
sung immer wieder in meinen Wagen einstieg. 
Wir verstanden uns, und vielleicht wären wir auch 
länger zusammengeblieben, wenn nicht Jeanne 
mit ihrer Abneigung gegen alles Konventionelle 
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auch jegliche ernste Arbeit weit von sich ge- 
wiesen hätte, Eines schönen Tages gab es dann 
auch einen Krach, Eine liebe Freundin ging in 
“ meiner Begleitung mit dem kofferbepackten Ho- 
teldiener zum auf der Straße parkenden Wagen 
und schrie laut um Hilfe, als sie im Fond eine 
leichtbekleidete Dame fand. Es gab einen herr- 


I: Ami ?eo 


lichen Skandal, bis ich aufklärte, daß Jeanne seit 
geraumer Zeit einen Schlüssel zu meinem Wagen 
besitzt, den sie nun offenbar verwendet hatte, als 
sie in dem Rivierabadeort weder einen Mäzen 
noch ein Quartier gefunden hatte. Daß ich da gar 
nichts einwenden wollte, verstand meine Freun- 


Das Urteil ist gefällt 


An einem Juliabend des vergangenen Jahres 
fuhr ein Personenwagen aus der Stadt Celle 
kommend über die Allerbrücke. Da näherte sich 
ihm von rechts aus der Lüneburger Straße mit 
ziemlicher Geschwindigkeit ein anderer Wagen, 
der so verdächtig kurvte, daß die Vermutung 
nahelag, dessen Fahrer hätte außer Benzin auch 
noch andere Flüssigkeiten getankt. Jedenfalls 
achtete er der Verkehrszeichen nicht, denn vor 
der Einmündung seiner Lüneburger in die Har- 
burger Straße steht großmächtig ein Dreieck- 
schild „Vorfahrt beachten!“ Und also rammte er 
unter Nichtbeachtung eben dieser Vorfahrt das 
aus Celle kommende Auto, drückte dieses nach 
links und fast vor einen Lastzug, der gerade den 
Harburger Berg hinunterrollte und zum Glück 
noch bremsen konnte. So ging alles noch einiger- 
maßßen gut vorbei, der Karosserieschaden am an- 
gefahrenen Wagen freilich war schon der Rede 
wert. Der Lastzug jedenfalls hatte angehalten, 
und hinter diesem brachte auch der andere Fahrer 
seinen Wagen zum Stehen. Als sich ihm jedoch der 
Besitzer des angefahrenen Wagens näherte, um 
Nummer und Personalien festzustellen, hatte er 
im wahrsten Sinne des Wortes das Nachsehen. 
Der fremde Fahrer, der gerade den Schaden an 
seinem Fahrzeug besichtigte, setzte sich, als er 
den Herankommenden sah, schnell wieder hinter 
das Lenkrad, gab Gas und verschwand stadt- 
einwärts. Daß er es besonders eilig und daß er 
dazu ein sehr schlechtes Gewissen hatte, beweist 
die Tatsache, daß er nicht links an dem vor ihm 
haltenden Lastzug vorbeifuhr, sondern rechts 
über Radfahrweg und Bürgersteig hinweg das 
Weite suchte. Hätte nicht ein Passant, der diesen 
unschönen Vorgang beobachtete, geistesgegen- 
wärtig die Nummer notiert, dann wäre der üble 
Bursche wohl nie mehr gefunden worden. 

So aber lief die Sache wie am Schnürchen. Das 
Unfallkommando der Polizei war schnell zur 
Stelle, Fahrer und Zeuge gaben ihre Personalien 
an, und der Besitzer des geflüchteten Wagens 
konnte bald ermittelt werden. „Klassischer Fall 
einer Fahrerflucht“, meinte der Polizeibeamte, 
der später den Vorfall zu Protokoll nahm. 
Monate vergingen, ein neues Jahr zog ins Land, 
aber nichts geschah. Schließlich erkundigte sich 
der.damals Angefahrene nach dem weiteren Ver- 
lauf der Angelegenheit bei der zuständigen Ab- 
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din nicht. Wir Tramps untereinander besitzen 
unsere eigenen Gesetze, die sicherlich um nichts 
unmoralischer sind als jene oft verlogenen der 
Umwelt. Nur der Schein ist dagegen .. . Damit 
muß sich meinesgleichen ebenso zurechtfinden. 


* 


Mit Mr. und Mrs. Ray verband mich 
vom ersten Augenblick an ein tiefes 
Verstehen. Ich glaube auch nicht, daß 
ihnen irgendein Wesen gram sein kann 
— so sympathisch sind sie. Bereits seit 
fünf Jahren fahren sie mit ihrem Riesen- 
trailer durch die Welt und gedenken 
damit nicht so bald aufzuhören. Denn 
Mr. Ray ist Pensionär und bezieht eine 
Rente von 200 Dollar monatlich, die 
auf Campingplätzen des Kontinents 
einigermaßen hinreichen. Ihr einziger 
Lebenszweck ist nur noch, die Welt zu 
sehen, seitdem ihr Sohn in Korea ge- 
blieben ist. Das besorgen sie nun syste- 
matisch, genau so pedantisch, wie Mr. 
Ray 30 lange Jahre seines Lebens mit 
Zahlen operiert hat. Eine kleine Bibliothek 
blauer und roter Guidebooks im schmucken 
Wohnraum des Trailers sind ihre stummen 
Helfer. Besonders schönen Plätzen wird für 
später, nach Abschluß des ersten „Worldcruise“ 
von 10 Jahren, ein „Comeback“ zugesichert. 


teilung des Amtsgerichts. Und es verschlug ihnı 
fast die Sprache, als er die Höhe der Strafe er- 
fuhr: Mit einem Strafbefehl über ganze 30 DM 
hatte das Gericht den Unfall gesühnt, der ohne 
weiteres ein paar Tote hätte kosten können, 

Nun war es sehr gut, daß es dem Manne die 
Sprache nur fast, aber keineswegs ganz ver- 
schlagen hatte. Er vermochte es einfach -nicht zu 
begreifen, daß ein derartig schwerer Fall von 
Fahrerflucht beim Amtsgericht Celle — ohne Ge- 
richtsverhandlung! — mit einem lächerlichen 
Strafmandat von 30 Mark geahndet wird. Er 
teilte die ganze Geschichte samt seiner Meinung 
dazu der „Celleschen Zeitung“ mit, und diese 
zögerte nicht, ihre Leser mit diesem merk- 
würdigen Fall bekanntzumachen. 

Das aber rief den Direktor des Celler Amts- 
gerichts auf den Plan. Postwendend schrieb er 
an die Redaktion und ersuchte darum, gemäß 
$ 11 des Reichsgesetzes über die Presse vom 
7.5. 1874 hierzu folgende Berichtigung zu ver- 
öffentlichen: 


„Es ist nicht wahr, daß das Amtsgericht in Celle 
im vorliegenden Falle eine Fahrerflucht mit einem Straf- 
mandat in Höhe von 30 Mark geahndet hat. 

Wahr ist vielmehr, daß der Beschuldigte des Straf- 
verfahrens Cs. 1254/55 durch Strafbefehl vom 28. 3. 1955 
lediglich wegen Übertretung der Straßenverkehrsord- 
nung, und zwar wegen Vorfahrtsrechtsverletzung und 
wegen vermeidbarer Gefährdung und Schädigung an- 
derer Verkehrsteilnehmer, mit einer Geldstrafe von 
39 DM (und für den Fall, daß diese nicht einzubringen 
war, für je 10 DM mit einem Tage Haft) bestraft wor- 
den ist. 

Wahr ist ferner, daß das Verfahren wegen Fahrer- 
tlucht mangels Beweises von der Staatsanwaltschaft ein- 
gestellt worden ist, so daß das Gericht nach den gel- 
tenden Bestimmungen gar nicht mit diesem Fall befaßt 
worden ist und sich nicht damit hat befassen können.” 


Nicht mehr Gegenstand der offiziellen Berich- 
tigung, sondern einer gewissermaßen privaten 
Information war es dann noch, daß der Direktor 
des Celler Amtsgerichts die Zeitungsredaktion 
wissen ließ, daß die Staatsanwaltschaft dem 
Verdacht der Fahrerflucht erneut nachgehen und 
das Verfahren wieder aufnehmen wird, wenn 
sich neue Tatsachen ergeben, die den Verdacht 
hinreichend stützen. 

Daraufhin konnte sich die „Cellesche Zei- 
tung“ den Hinweis nicht verkneifen, daß neue 
Tatsachen der Sachlage nach wohl kaum not- 
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Wenn es aber so weitergeht, wird die Rundfahrt 
etwas kürzer ausfallen — denn mehrere Länder 
im Fernen Osten mußten inzwischen gestrichen 
werden, und neu kam nur Jugoslawien in die 
„westliche“ Völkerfamilie hinzu. Bei 43 Ländern 
kein großer Zuwachs. Aber Mr. Ray vertraut auf 


„Ike“ und den Friedenswillen. In 3 Jahren will 
er in Moskau sein. 


Und doch bin ich scheinbar für die bürgerliche 
Welt noch nicht ganz verloren. Denn die wirk- 
lichen Autozigeuner aus den Balkanländern und 
auch aus Spanien, die zum Teil bereits recht mo- 
dern motorisiert sind, betrachteten mich noch nie- 
mals als ihresgleichen, sondern versuchten gemäß 
ihrem Ehrenkodex, auch aus meinen Taschen 
Wertgegenstände verschwinden zu lassen. An der 
Cöte traf ich sie ebenso wie in der Sierra oder im 
afrikanischen Atlas, stets unterwegs mit einem 
PS oder deren 50 und 100. Denn auch diese echte- 
sten aller Nomaden haben mit dem technischen 
Zeitalter Schritt gehalten. Ernst Wiese 


Klassischer Fall von Fahrerflucht 


wendig seien, denn allein schon die folgenden 

Punkte müßten genügen, den Tatbestand einer 

Fahrerflucht eindeutig zu erfüllen. 

® Nach dem Unfall blieb der Fahrer nicht, wie 
es das Gesetz verlangt, am Unfallort, son- 
dern setzte seine Fahrt fort, als sich der 

Fahrer des beschädigten Wagens näherte. 
® Dem Geschädigten und der später eintreffen- 

den Polizei war es dadurch nicht möglich, 

die Personalien des Fahrers festzustellen so- 
wie bei diesem eine Blutprobe zu ver- 
anlassen. Lediglich ein Passant, der Zeuge 
des Unfalls gewesen war, hatte die Nummer 
des Wagens notiert, so daß der Besitzer am 
folgenden Tag ermittelt werden konnte. 

® Bei seiner eiligen Flucht vom Unfallort be- 
nutzte der Fahrer, der einen Augenblick ge- 
halten hatte, nicht die Straße, sondern über- 
holte den vor ihm haltenden Lastwagen von 
rechts, indem er seinen Wagen völlig ver- 
kehrswidrig über Radfahrweg und Bürger- 
steig lenkte. 

® Nachdem seine Personalien am nächsten Tag 
von der Polizei ermittelt waren, stritt er 
zunächst in einem Schreiben an den Geschä- 
digten den Unfall ab und fragte ganz naiv, 
wann und wo denn überhaupt ein Unfall 
passiert sei. Später bezahlte er allerdings 
ohne Widerspruch sein Strafmandat. 

Es ist immerhin erfreulich, daß dieses Ver- 
fahren jetzt wahrscheinlich wieder aufgenom- 
men wird. Dabei bleibt aber der gravierende 
Schönheitsfehler, daß es hierzu erst eines Hin- 
weises durch die Zeitung bedurfte und daß nicht 
überhaupt dem klaren Sachverhalt zufolge so- 
fort ein Verfahren wegen Fahrerflucht einge- 
leitet worden ist. Und schließlich hätte der 
Direktor des Celler Amtsgerichts die Zeitung 
lieber nicht um eine Berichtigung gemäß Presse- 
gesetz usw. von 1874 ersuchen sollen. Zwar war 
es ja tatsächlich nicht der Fall, daß hier ein 
Vergehen schwerer Fahrerflucht nur mit 30 Mark 
geahndet worden ist, diesem Irrtum gegenüber 
aber wiegt es ja ungleich schwerer, daß der vor- 
liegende Tatbestand überhaupt nicht als das 
gewürdigt worden war, als was ihn der proto- 
kollierende Polizeibeamte sofort und ganz zwei- 
fellos auch richtig erkannte, nämlich als einen 
klassischen Fall von Fahrerflucht. H. A. 


Vom Sinn und Unsinn der Verkehrszeichen 


Überholen verboten! 


Die Verwaltungsbehörde einer deutschen Großstadt stellte vor einiger Zeit an ihrer einzigen 
nördlichen Ausfallstraße das nebenstehend abgebildete Überholverbotsschild auf. Die Straße 
weist an dieser Stelle für den stadteinwärts laufenden Verkehr ein mäßiges Gefälle in einer 
langgezogenen Rechtskurve auf. Für den aus der Stadt fließenden Verkehr ist kein Überhol- 
verbot vorgesehen. Unsere Fotos zeigen, wie wenig dem echten Verkehrsanliegen mit diesem — 
und nicht nur mit diesem! — Verbotsschild gedient ist. 


Hier ist die fragliche Straße — rechts aus dem Bild führend — aus der Vogel- 
schau, in ihrem Nordteil breit genug zur Aufnahme von 4 Wagen neben- 
einander. Der Pfeil weist auf den Standort des Schildes. Kein Örtsfremder 
kann zunächst mit ihm rechnen. 


Unser Berichterstatter setzte sich an der dem Verbotsschild vorgelagerten Kreuzung in die 
Wagen ortsfremder Fahrer. Auf dem Bild links sah dieser im letzten Moment das Schild (Pfeil) 
hinter einem Lkw-Aufbau. Aber schon dem nächsten, einem VW-Fahrer (Bild rechts), der einem 
holzbeladenen Lkw, wie es im heutigen Verkehr selbstverständliche Forderung ist, dichtauf 
folgte, entging das Schild (Pfeil). Es wäre ihm und zahllosen anderen Kraftfahrern bisher und 
in Zukunft nicht entgangen, wenn es gut sichtbar an einem der vielen die Fahrbahn über- 
querenden Drähte (siehe Viereck mit Kreis) aufgehängt worden wäre. Und billiger wäre das 


auch gewesen. 


Ein weiteres Foto durch die Frontscheibe des VW-Fahrers, dem das Schild verdeckt war. Beim 
Auftauchen des zweiten Schildes, das kurz vor dem Ende der Überholverbotsstrecke aufgestellt 
ist, meinte er: „Nanu, Überholverbot? Ich habe gar kein Schild gesehen!“ Wir passierten es 
mit 60, ohne die winzige Beschriftung lesen zu können. 


Die seit dem Überholverbot an dieser Stelle (Einzeichnung) sehr häufig parkende Polizei hält die oft völlig unschuldigen Überholsünder gar 
nicht mehr an. So gibt's denn auch keine gebührenpflichtigen Verwarnungen, sondern jeweils ein Strafmandat, das rund das öfache kostet. 
Und jeder zahlt — wie will er auch beweisen, daß er überhaupt kein Schild gesehen hat! Auf dem Bild kommt gerade so ein armer Sünder 
an — ein VW-Fahrer (Pfeil), der es bestimmt auch nicht gesehen hat, sonst hätte er kaum ein so erfolgreiches und teures Überholmariöver 
ausgeführt. Vor ihm nämlich (langer Pfeil) fährt eine ihm gut sichtbare Beiwagenstreife der Polizei, und ihm entgegen kommt der Funkstreifen- 
wagen, der wohl gleich in seine parkende Lauerstellung einscheren will. Wo bleibt der alte Rechtsgrundsatz „In dubio pro reo"? 


Fotos: Weitmann 


E;: Insel wie aus dem Märchenbuch: mitten 
im Januar blühen die Mimosensträucher und 
'Agaven. Die Orangen hängen dick und selbstbe- 
wußt von den Bäumen. Bizarr steigen die Felsen 
aus den blauen Buchten des Mittelmeeres, auf 
ihren Höhen in Sichtabständen Türme tragend, 
die vor mehr als 600 Jahren die Genueser erbau- 
ten. Wenn die Mauren und Sarazenen landeten, 
sprangen die Warnfeuer von Turm zu Turm und 
trieben die Bevölkerung ins unwirtliche Maquis. 
Noch heute liegen die meisten korsischen Dörfer 
auf Berggipfeln, an denen kein Mangel ist, fernab 
dem Zugriff der Korsaren. 

Die Korsen sind arm, stolz und arbeitsscheu. 
Man findet auf ihrer Insel so gut wie nichts, was 
auf Kultur hindeutete, ihr Schönheitssinn be- 
schränkt sich aufs Intransitive. Außer den zer- 
fallenden Wachtürmen der Genueser entlang der 
Küste gibt es nur Mauern und Zitadellen; selbst 
die Kirchen sehen wie kleine Festungen aus. Jene 
mit unkorsisch-zierlichen Türmen wurden von den 
Pisanern und Genuesern gebaut. 

Das Land aber ist von wilder, gewaltiger 
Schönheit. Gebirge von dolomitenartiger Jähe 
werden von schäumenden Flüssen durchzogen, die 
genau sind wie ihre Namen: Cruxxini, Golo, I] 
Vecchio = der Alte. Allenthalben rauschen Was- 
serfälle. Korkeichen- und Kastanienwälder, enge 
Flußtäler zwischen schroffen, unzugänglichen 
Felsmauern wie die Scala di Santa Regina dem 
Golo entlang wechseln mit dem Buschdickicht des 
Maquis, dessen sonderbar blühende Blumen 
bestenfallsSempert namentlich bestimmen könnte. 
Aufs Geratewohl würde ich sagen: Cinnamomum 
Zeylanicum perpetuo florens, B. 

Korsikas Geschichte ist von jeher wechselvoll 
gewesen, um mich dieses Standard-Beiworts der 
jüngsten deutschen Vergangenheit zu bedienen. 


. Reserverad mit separater Eingangstür. 


Die Phönizier gründeten auf der unwegsamen 
Mittelmeer-Insel die ersten Niederlassungen. 
Dann kamen die Römer, später die Vandalen, die 
Byzantiner, die Sarazenen, Genueser, Spanier aus 
dem Königreich Aragonien, Franzosen, — ja 
selbst ein Österreicher, der Freiherr Theodor von 
Neuhof, machte sich — es war 1736 — zum Kö- 
nig von Korsika und ließ Münzen mit seinem 
hakennäsigen Profil schlagen. Aber sie waren nur 
drei Monate lang im Umlauf. Ludwig XVI. end- 
lich kaufte die Insel für 10 Millionen Frank. 
Fraglich, ob sie bei der jede Fremdherrschaft ab- 
lehnenden Mentalität der Korsen französisch ge- 
blieben wäre, wenn nicht ungefähr zur gleichen 
Zeit auf einem noch heute zu besichtigenden zier- 
lichen Kanapee im großzügigen Bürgerhaus an 
Ajaccios Place Letizia Napoleon Buonaparte ge- 
boren worden wäre. Die Tatsache seiner Her- 
kunft hat die Insel für immer mit Frankreich 
verbunden. 2 

Kein Mensch versteht, wovon die Korsen 
leben. Ein bißchen Weinbau, Fischfang, kaum 
bewirtschaftete Acker, — und selbst die Esel und 
hochbeinigen Schweine fernab den Dörfern sieht 
man ohne Hirten. Dem Fremdenverkehr nach 
europäischen Maßstäben unerschlossen, verfügt 
Korsika über gut ausgebaute Straßen, an denen 
nicht ein einziges Coca Cola- oder Strumpf-Pla- 
kat zu finden ist. Blanke Natur, wohin man 
blickt. Hält man den Wagen an, so ist vollkom- 
mene Stille. Dann und wann ein Mäh von Berg- 
schafen, selten ein Knall, — dann mußte eine 
Wildtaube oder Amsel dranglauben, aus denen 
man dortzulande Pastete macht... . sonst nichts. 
Kakteen und Eukalyptus lärmen nicht. 

Die Dörfer heißen so, wie sie aussehen und 
heißen müßten: La Spelunca, Corte, Tarrabuc- 


Die Dauphine zwischen den Felsmouern der 
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ceta, Caporalino, Vizzavone. Zwischen ihnen 
schlängeln sich die Kurven, Nirgends habe ich 
bisher so viele Kurven erlebt wie auf dieser Insel. 
Sie hieße besser Kurvika. Auf einer Tagesrund- 
fahrt, das Gebirge eingeschlossen, kommt man 
leicht auf 5000. Ein Land, in dem der II. Gang 
großgeschrieben wird. R 

Auf die Idee, gerade Korsika zum Schauplatz 
der Pressevorstellung ihrer neuen „Dauphine“ zu 
wählen, kam man bei Renault nicht von ungefähr; 
man wollte sechs Wochen vor ihrem Debut beim 
Genfer Salon Aufsehen in der Offentlichkeit ver- 
meiden und andererseits den Fachjournalisten ge- 
nügend Gelegenheit geben, sich mit dem neuen 
Modell ausführlich zu beschäftigen. Eine solche 
Handhabung setzt zumindest für unser an die 
Maßstäbe der deutschen Industrie gewohntes 
Empfinden so viel freimütig geschenktes Vertrauen 
voraus, daß man geradezu beschämt war. De facto 
wäre ich es gewesen, wenn ich über die Dauphine 
nicht aufrichtigen Gewissens positiv schreiben 
könnte. Aber die Renault-Leute waren ihrer 
Sache sehr sicher: nicht umsonst hatten sie 4 Jahre 
Entwicklungsarbeit und 2 Millionen Test-Kilo- 
meter aufgewendet für ihr jüngstes Kind. Man 
merkt sie ihm an. ß 

Die Dauphine, die mir zusammen mit einer 
Michelin-Karte von Korsika in die Hand gedrückt 
wurde, war 4000 km alt. Beim ersten Anblick 
läßt sie an eine-verkleinerte, in ihrer Linien- 
führung wesentlich zierlicher entworfene Fregate 
denken, viertürig wie diese, wenn auch Vorder- 
und besonders Hinterpartie mit dem Heckmotor 
eigene Wege beschreiten. 

Zunächst der technische Aufbau: Die Dau- 


phine ist eine selbsttragende Limousine mit ab- 


Scola di Santa Regina im Golo-Tal. 


schraubbaren Kotflügeln von 2,27 m Radstand 
(als Vergleich die entsprechenden VW-Werte je- 
weils eingeklammert: 2,40 m) und 1,25 bzw. 
1,22 m Spur vorn und hinten (1,29 bzw. 1,25 m), 
mit einem fahrfertigen Gewicht von 635 kg 
(730 kg). Der Wagen ist als Vollschwingachser 
ausgebildet, wobei sowohl die Vorderräder wie 
auch die hinteren Pendelachsen durch Schrauben- 
federn abgefedert werden, die Teleskopstoßdämp- 
fer in sich aufnehmen. Vorn ist weiterhin ein 
Querstabilisator vorgesehen, der die Übersteue- 
rungseigenschaft des Heckmotors eliminiert. Das 
Getriebe liegt vor, der Motor hinter der Hinter- 
achse. Bei ihm handelt es sich um einen wasser- 
gekühlten Vierzylinder von 58 X 80 mm und 
845 ccm Hubraum, der bei 7,25:1 Verdichtung 
und 4200 U/min 26,5 PS (Din) bei einem max. 
Drehmoment von 5,7 mkg bei 2000 U/min abgibt. 
Die hängenden Ventile werden über Kipphebel 
betätigt, und der für den Motor neuentwickelte 
Solex-Vergaser besitzt eine automatische Kalt- 
startvorrichtung. Die Zylinderlaufbahnen sind als 
nasse Büchsen ausgebildet. Über eine Einscheiben- 
trockenkupplung erfolgt der Kraftfluß zum Drei- 
ganggetriebe, dessen obere zwei Gänge synchroni- 
siert sind. Mit 1,07:1 ist auch der III. Gang noch 
etwas untersetzt. Die Hinterachsübersetzung be- 
trägt 4,37:1, als Reifendimension kommt 135 X 
380 bzw. 5,00 X 15 zur Anwendung. 

Wie in Frankreich üblich (und anders undenk- 
bar), ist die kleine Limousine viertürig ausge- 
bildet. Sie besitzt einen an ihrem Radstand ge- 
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Großzügig ausgebildeter Kofferraum im Bug der Kenault- 
Dauphine. Fotos: Wieselmann 


messen erstaunlich großen Innenraum, der tat- 
sächlich auch den Insassen im Fond ausreichende 
Sitz- und Kniefreiheit gibt. Selbst wenn man 
die nicht übermäßig luxuriösen Vordersitze ganz 
zurückschiebt, können die Passagiere hinten noch 
die Beine übereinander schlagen. Die Innenein- 
richtung ist einfach, aber ausreichend, wenn man 
davon absehen will, daß die Verriegelungen für 
die hinteren Türen etwas fipsig und für die vor- 
deren überhaupt nicht vorhanden sind. Das In- 
strumentenbrett ist glattflächig, seine Unterkante 
leicht gepolstert, alle Armaturen sind in einem 
versenkt angeordneten Einblickinstrument zu- 
sammengefaßt. Im Gegensatz zu manchem euro- 
päischen Luxuswagen besitzt die kleine Dauphine 
serienmäßig zwei verschiedene Hörner für Stadt 
und Landstraße, zwei Sonnenblenden, durch 
Offnen der Türen automatisch eingeschaltete 
Innenbeleuchtung und automatisch sich ausschal- 
tende Blinker. Als weiterhin erfreulich vermerkte 
ich den Mittelschalthebel für das hervorragend 
synchronisierte Getriebe. 

Obwohl der Innenraum mit gewölbter Front- 
und Heckscheibe licht und hell ist, stört der linke 
Seitenpfosten die Sicht etwas, weil er sich in ziem- 
licher Augennähe befindet. Sehr geräumig der sich 
nach hinten öffnende und von innen zu ver- 
riegelnde vordere Gepäckraum, dessen Kapazität 
weder durch den hintenliegenden Kraftstofftank 
noch durch das Reserverad beeinträchtigt wird, 
das sehr originell, nach vorn herausziehbar, unter- 


Der kleine 845 ccm-Vierzylindermotor im Heck der Dauphine zeichnet sich durch Laufruhe und Geschmeidigkeit aus. 


halb des Kofferraums mit eigener Tür angeordnet 
ist. Auf diese Weise hat man so viel Geräumigkeit 
erzielt, daß der Gepäckraum tatsächlich und nicht 
nur im Katalog das Gepäck von vier Personen 
für eine längere Reise aufnehmen kann. 
Serienmäßig ist eine Kühlerjalousie vor- 
handen, mit der man die Temperatur des Kühl- 
wassers regeln, und eine Warmluftheizung, womit 
der Innenraum — wenn auch nicht übermäßig 
stark — erwärmt werden kann. Für die zugfreie 
Belüftung sind an den vorderen Fenstern Ausstell- 


scheiben vorgesehen. 
* 


Aber kommen wir nun endlich in Bewegung. 
Die ersten zehn Minuten sind — ähnlich wie bei 
der Bekanntschaft mit Menschen — charakte- 
ristisch für die Beurteilung eines neuen Autos. In 
den ersten fünf Minuten war ich beeindruckt von 
der Leichtgängigkeit. Kupplung, Bremsen, Len- 
kung, Schaltung — alles ist wie für eine junge 
Dame zugeschnitten — allerdings auch die win- 
zigen, nah beieinanderliegenden Pedale. Ein biß- 
chen Gas: und die Dauphine setzt sich’ in Bewe- 
gung, als hätte sie gar kein Gewicht. Der Schalt- 
hebel (mit sehr kurzen Wegen) fällt, leicht an- 
gerührt, beinahe von selbst in den nächsten Gang, 
die Bremsen, nur angetippt, verzögern gleich- 
mäßig und ruckfrei. Mit 4% Umdrehungen sehr 
hoch übersetzt, geht die Lenkung spielend leicht 
und besitzt ein großes Rückstellmoment, und 


Werkbilder (2) 


ebenso mühelos beschleunigt die Dauphine in den 
ihr gemäßen Bereichen. Dieser erste Eindruck ist 
sehr angenehm. Die nächsten fünf Minuten brin- 
gen dann eine ehrliche Überraschung. Ich fahre 
die Gänge nach Tachometer (rund 10%/o Vor- 
eilung) mit 80 bzw. 120 km/st aus, dann kommen 
die ersten der Tausende von Kurven, die die 
Prüfung dieses Autos in Korsika zu einem un- 
vergleichlichen Vergnügen machten, und ich biete 
sie ihm in gestrecktem Galopp an. Da nun stellt 
sich heraus, wie hervorragend sicher seine Straßen- 
lage ist. Man kann mit diesem spielerisch leicht 
zu handhabenden Auto geradezu verwegen in 
Kurven hineinflitzen, ohne daß ihm das auch nur 
das geringste ausmacht. Das in manchen Kreisen 
(und Versuchsabteilungen) kursierende Vorurteil 
gegen „Heckschleudern“ wird durch die Dauphine 
ein weiteres Mal ad absurdum geführt. Und nicht 
nur das: sie hat ein Maß von Fahrsicherheit, das 
von vielen in großen Serien gebauten größeren 
Modellen auch nicht annähernd erreicht wird. Ich 
habe dann viel später, im letzten Drittel unserer 
langen Korsika-Rundfahrt, noch eine dritte Über- 
raschung erlebt, zu der ich wiederum fünf Minu- 
ten Anlaufzeit brauchte. Da begann es nämlich 
zu regnen, und bald stellte sich heraus, daß die 
Dauphine auf nassen, kurvigen Bergstraßen 
genauso schnell wie auf trockenen zu fahren ist, 
und diese Überraschung war zweifellos die 
stärkste. 


Der Wagen ist ausgelegt als leichter Unter- 
steuerer, der in Kurven erst sozusagen im Grenz- 
fall, also kurz vor der Haftgrenze, Übersteue- 
rungstendenz zeigt und dann mit dem Heck zu- 
erst wegrutscht — genau das also, was man sich 
von einem gutliegenden Wagen wünscht. Auch die 
Federungseigenschaften empfand ich in dem nur 
mit mir besetzten Wagen als sehr angenehm. Die 
Motorelastizität ist für einen Vierzylinder von 
nur 845 ccm Hubraum erstaunlich, doch das Drei- 
ganggetriebe, wenn auch in seinen Übersetzungen 
sehr günstig ausgelegt, sähe ich lieber durch ein 
solches mit vier Gängen ersetzt. Die französischen 
Autokonstrukteure denken bei der Auslegung 
ihrer Getriebe vielleicht nicht ganz zu Unrecht 
zunächst immer erst an den Pariser Stadtverkehr, 
worin gerade ein viel zu schaltender Kleinwagen 
mit drei Gängen angenehmer als mit vieren ist. 
Aber um unterwegs und im Gebirge die Leistungs- 
fähigkeit des munteren, kleinen Motors ständig 
voll ausnützen zu können, werden viele, denen 
lebendiges Fahren Spaß macht, sich mit Recht ein 
Vierganggetriebe wünschen. 

Weil das Fahren mit dem rundherum sym- 


Und nun unser tou- 
ristischer Vorschlag: 


pathischen Auto sv lustig und mühelos war, bin 
ich mit ihm fast durchweg so schnell gefahren, wie 
die unzähligen Kurven es gerade zuließen, sicher- 
lich mehr als % der Strecke im II. Gang. Für 30 
Aufnahmen habe ich dreißigmal angehalten, an- 
dere Stops gar nicht gerechnet, und bin ebensooft 
wieder angefahren. Und zum Schluß kam ein 
akkurat gemessener Verbrauch von 8,35 Litern 
pro 100 km heraus. Andere Teilnehmer auf der- 
selben Strecke, die es nicht so eilig hatten, kamen 
mit 7,2 Litern aus, so daß ich glaube, die Dau- 
phine begnügt sich auf ebener Strecke bei nor- 
maler Fahrweise mit 6—6,5 Litern pro 100 km. 


* 


Resume: ein unerhört sicherer, ausgesprochen 
angenehmer, geräumiger und schneller Klein- 
wagen, in den Einzelheiten gut durchdacht, wirt- 
schaftlich, modern, hübsch. Eine wertvolle Be- 
kanntschaft. Und ein Gradmesser für den Fort- 
schritt, den die Autotechnik in den letzten 
20 Jahren gemacht hat. 


* 


Als die dicke DC-4, die uns über Marseille 


steht mit 


Mauern, Rundtürmen und Bastionen.... 
die an Chalkydice-Motive erinnern, und weißbärtige griechische Mönche 
in schwarzbrauner Kuttentracht..... 


wieder nach Paris zurückbringen würde, bereits 
in Richtung auf Ajaccios Flughafen mit seiner 
spaßigen Landebahn schwebte, die geradeswegs im 
Mittelmeer endet, saßen wir unweit der Stadt im 
Garten eines Restaurants und aßen zu Mittag. 
Es war der 20. Januar, und zu Hause wehte ein 
eisiger Wind. Über Korsika aber lag die Frühlings- 
sonne, Mimosen- und Obstbäume blühten, und 
im Jackett wurde es ganz schön warm. Es gab 
nach einer köstlichen Vogelpastete (die Armen! 
Aber wo sie nun schon mal tot waren...) und 
Salamı von korsischen Eseln auf Reis überbackene 
Tintenfischarme, in Maronenmehl gedämpfte Fei- 
gen, ein in Konsistenz, Knusprigkeit_ und Ge- 
schmack geradezu einmaliges Huhn und danach 
frische Orangen, direkt vom Baum. Auch der rote 
korsische Landwein ist nicht zu verachten, wenn- 
gleich der Vermouth des Landes als Aperitif für 
unseren Geschmack zu süß ist. 

Dann flogen wir rund 1% Stunde nach Mar- 
seille, wo wir mehr als doppelt so lange auf die 
Anschlußmaschine nach Paris warteten. Auf dem 
Hinflug hatte es noch länger gedauert. Bleiben Sie 
mir weg mit der Fliegerei! H.U. Wieselmann 


Warum nicht mal nach Korsika ? 


Fast jeden Abend gegen 21 Uhr löst sich ein moderner Schnelldampfer 
im Port Lympia in Nizza vom Quai Lunel. „Sampiero Corso“ 


Klöster auf Felsgrate gepappt, 


Tannenwälder — und was für welche! 


goldenen Buchstaben am Heck, dann quirlt das Hafenwasser schmutzig 
braun auf, und eine halbe Stunde später sind die Positionslaternen hinter 
der Kımm verschwunden. 

Das Schiff fährt nach einer wundersamen Insel; man kennt wohl ihren 
Namen, aber sonst ist sie für die meisten ein vager Begriff. „Corse?*“ 
„Nun ja, das liegt irgendwo da im Mittelmeer.“ „Ob es sich lohnt?“ 
„Weiß ich’s?“ Das sind so die landläufigen Meinungen. 


Strandpromenaden mit Dattelpalmen, die an Split in Südslawien er- 
innern, und Buchten mit feinkörnigem Sand zwischen rostroten Blumen 
und immergrüner Macchia... Kobaltfarbenes Meer vor ultramarin- 
getönten Felskulissen mit fahlrotem Gefels davor und Brücken über glas- 
klaren Bergflüssen, die an die in Mostar erinnern... Kiloschwere braun- 
schwarze Langusten mit halbmeterlangen, gelbrotgebänderten Fühlern 
und baumlose, flamingofarbene Sandebenen, hinter denen sich vor azur- 
farbenem Wasser blaßrosafarbene Städte erheben... Bergstraßen an 
Kieferhängen vor weißgrauem Gewänd, in denen dunstende Wolken- 
ferzen hängen, und Hotelhallen mit schweren Holzdecken und bequemen 
Sesseln vor einem Kamin... Schneeüberpuderte Hochgebirgsszenerie mit 
Rinnen und Steinfeldern und Nadelgraten, und Pinienhaine vor spitz ins 
Meer verlaufenden Landzungen ... Wachtürme auf Inselbergen, gegen die 
weiß und schwer die Brandung schlägt, und Buchten, großartiger als die 
berühmte von Kotor... Gelber Ginster vor himmelhohen Befestigungs- 
mauern und Treppengassen, eng und schwippbogenüberspannt wie die 
von Ragusa... Braungebänderte Steilküsten wie auf Helgoland mit einem 
ausgewischten Federwolkenhimmel darüber, und kleine, gute Hotels zwi- 
schen goldflimmerndem Meer und Karstbergen, befestigte Plätze mit 


— und Straßen, die sich kühner als die längs der amalfitinischen Küste 
hoch über dem Meer langziehen ... Badeorte und Grotten, zweirädrige 
Eselkarren und Felsbildungen, die irgendwie an die Auvergne erinnern... 
Oliven und Birken, Buchen und Kastanien... Bergpässe, die manchmal 
monatelang gesperrt sind, und Hochtäler, in denen der Schnee von De- 
zember bis in den Mai hinein liegen bleibt... Romantische Wildwasser 
wie die Montenegros... Sümpfe und Heideflächen.... Wildschweine und 
Mufflons, rote Rebhühner und Wachteln, Muscheln mit echten Perlen 
und Forellen, Austern und Muränen, Seekröten und Tintenfische . . . 
Seebäder und Luftkurorte, Grotten und fjordartige Meeresarme .... 
Roquefort, der mit dem von Aveyron in Konkurrenz treten kann, und 
Weine, die 'mit denen der Languedoc weitteifern.... Bigorneaux, Piva- 
runata, Tianu di fave und Figatelli ..... Berge, die bis über 2700 Meter 
hinaufgehen, und Paßstraßen, die 1200 Meter hoch und höher die Berg- 
ketten überklettern.... Schnaps aus Baumerdbeeren, und Likör aus Myr- 
ten oder der Frucht des Zedratbaumes... Weißglitzernde Salzseen hinter 
Dünen und Silbertannen, Agaven, Feigenkakteen, Steineichen und Blatt- 
farne — das ist Korsika, die bunteste aller Mittelmeerinseln und die 
unbekannteste zugleich. Das ist Korsika, dem man den Beinamen „Insel 
der Schönheit“ gegeben hat. 

Und Sie fragen: Der schnellste Weg dorthin? — 4 Möglichkeiten: 
Basel—Genf—Avignon—Marseille = 499 km (bzw. 564 km bis Toulon, 
584 km bis Nizza) oder Basel—Gotthard—Genua—Livorno = 722 km. 

Nimmt man den Wagen mit nach Korsika? — Unbedingt! Denn nur 
so haben Sie was von den Schönheiten der Insel! 

Was kostet die Überfahrt? — Billigster Personenfahrpreis von Livorno 


Ajaccio mit seinem Genueser-Kastell. 


Mondlicht über dem Golf von Ajaccio. 


= 1145 fFr.; von Marseille 1920 fFr.; von Toulon 1510 fFr. und von 
Nizza 1410 fFr. Für einen VW bezahlt man rund 15 000 fFr. 

Wieviel Zeit braucht man? — 2 Wochen für Korsika sind das Mini- 
mum; rechnen Sie alles in allem 3—4 Wochen. ‚Dann kommen Sie so 
ungefähr hin. 

Wann soll man nach Korsika fahren? — Da Korsika auch im Hoch- 
sommer nicht „heiß“ ist, eignen sich alle Monate von März bis Oktober. 

Wie sind die korsischen Straßen? — Die Hauptstraßen sind gut; aber 
nicht schnell; die Nebenwege erfordern einige Fahrpraxis, und zu einigen 
Gebirgsnestern führt überhaupt kein vernünftiger Weg hoch. 

Welchen Ort Korsikas soll man anlaufen? — Das ist völlig gleich- 
gültig. Ob Bastio oder Ile Rousse, ob Calvi oder Ajaccio. Booten Sie ruhig 
dort aus, wohin die Passage am billigsten ist! 

Wann verkehren die Schiffe? — Leider nicht ganz regelmäßig! Am 
besten fordern Sie neuen Fahrplan von der Companie Generale Trans- 
atlantique, Nice-7, Avenue Gustave V, an. 

Wie sind die Unterkünfte auf Korsika? — Auch nicht anders als an 
der Cöte d’Or in Südfrankreich. Berghotels ähneln Schweizer Hotels aus 
der Zeit um 1900. Beste Unterkünfte in Häfen. 

Was kostet das Leben auf Korsika? — Am schlauesten ist es hier, in 
Vollpension zu gehen; die schwankt pro Tag zwischen 1000 und 2500 fFr. 
Das Mittel liegt hier etwa bei 1500 französischen Franken, wenn Sie 
nicht gerade in die teuersten Hotels laufen. 

Und wie steht es mit der Sprache? — Etwas französisch müssen Sie 
schon können. Die Umgangssprache ist ein italienischer Dialekt. In Bastia 
kommt man zur Not auch mit etwas italienisch durch. 

Was bekommt man zu essen? — Die korsische Küche gleicht derjenigen 
Südfrankreichs: Fisch überwiegt an der Küste, die Käse sind ausgezeichnet, 
die einheimischen Weine nicht minder, und im übrigen ist das Schwein 

der Hauptfleischlieferant. 
Was muß man unbedingt gesehen haben? — Das ist schwer zu sagen; 
vielleicht das Felsenchaos der Calangues von Piana und die Küstenstraße 


Die Iles Sanguinaires mit genue- 
sischen Wachtürmen an der 
Westseite von Korsika. 

Fotos: Dr. Woltereck 


über dem Golf von Porto; die Seekuhgrotten und die dunstenden 
Schluchten von Asco; die Felsenburg Calvi und die Schwibbogengassen 
von St. Bonifacio; den Golf von Valinco und La Spelunca; die Wälder 
von Vizzavone und Ospedale; den Turm von Nonza und Ajaccio... 

Wie groß ist eigentlich Korsika? — 8720 Quadratkilometer — das 
ist knapp 9mal so groß wie Rügen oder 90mal größer als Sylt; von 
Nord nach Süd sind es rund 200 Kilometer Straße und von Ost nach 
West an die 80. 

Wie verläuft eine kleine Rundfahrt? — Ajaccio Porto Calvi 
Bastia — Corte — Ghisoni — Zonza — Sartene — Cauro — Ajaccio. 
Das sind knapp 600 Kilometer oder 3—4 Tage, und damit haben Sie einen 
Überblick über die Insel. _ 

Was lohnt sich sonst auf der Insel? — Der Wald von Ospedale, die 
Kaskadenfälle de la Mariee und d’Aziana, die Calange de Piana, die Grotte 
de la Pietrabella, die Castagniccia und die Gorges du Tavignano. 

Wo bekommt man Unterlagen her? — Vom französischen Reisebüro 
Frankfurt, Börsenstraße 2, oder dem Syndicat d’Initiative in Ajaccio, S. 1. 
de la Corse, Hötel de ville. 

Welches Kartenmaterial nimmt man mit? — Michelin-Autokarte 
Nr. 90 1:200 000 mit franz. Erläuterungen (1.70 DM), die TCI-Spezial- 
karte 1:250 000, Blatt 25 (1.80 DM) oder die amtliche französische Tou- 
ristenkarte 1:200000 von Korsika (4.— DM). Alle durch Reise- und 
Verkehrsverlag in Stuttgart. 


Das ist die Wunderinsel im Mittelmeer, von der Alphonse Daudet 
schrieb: „Zwischen den Blättern der Orangenbäume blinkten die Weiten 
des Mittelmeeres. Glasscherben gleich, die in dunstiger Sommerluft zittern. 
Die Bewegung der Wellen ließ weithin die Luft erzittern, ihr rhyth- 
misches Wogen entführte mich wie auf unsichtbarer Barke; Sonne und 


Orangenduft taten das ihre. Im Garten von Barbicaglia ...“ 
Ulrich Sempert 


Aufschlußreich war die Startprüfung. Bei der sibirischen 
Kälte von 25° unter Null standen die teilnehmenden 
Fahrzeuge die ganze Nacht über auf dem Eibsee und 
mußten am frühen Morgen innerhalb von 3 Minuten ge- 
startet werden. 

Untersuchen wir einmal einige Fahrzeugmarken auf 
ihre Startfreudigkeit, wir können dabei sehr interessante 
Feststellungen machen. Da sind z. B. bis auf einen sämt- 
liche teilnehmenden DKW angesprungen; von 12 Volks- 
wagen dagegen nur 2, von insgesamt 20 Porsche 1300 


Der Exeuropameister auf dem Motorrad, Heiner Fleischmann, der sich vor einigen 
Jahren im bayerischen Amberg als Kaffeehaus-Besitzer zur Ruhe setzie, startete mit 
einem Opel-Rekord, den er hier in einem durch die Schneeglätte verursachten „power 


slide“ um die Ecke bringt. 


Schnee ist nun einmal ein heimtückischer Straßenbelag, besonders, wenn es bei einer Bergprüfung um die Zeit geht. 
Die tiefverschneite Auffahrt zum Eibsee bei Garmisch-Partenkirchen hatte es auch dem Porsche-Fahrer Rolf Goetze 
angetan, der frontal in einem Schneehaufen landete. Der Schnee war zwar weich und das Blech blieb heil, aber 


die Meisterschaftspunkte waren dahin. 


und 1600 Super jedoch 16; von 2 Mercedes-Benz 190 SL 
lief einer innerhalb von 3 Minuten, von 3 MB 220a ver- 
sagten 2 den Dienst, aber von 5 MB 180 D sprangen 3 
an. Das ist schon ganz schön, wenn man bedenkt, daß 
man beim Diesel ja auch noch mindestens ] Minute vor- 
glühen muß. Von 5 Ford M 15 war bei 4 der Motor 
nicht innerhalb der vorgeschriebenen Frist in Gang zu 
bringen; von 6 Opel Olympia sprangen 4 nicht an, ein 
Opel Kapitän dagegen lief. Bei den Kleinsten waren 
von 4 Goggomobilen 3 zu starten, während bei 3 Lioyds 


einer nicht ansprang. Von den hier abgebildeten Wagen 
(rechts: Alfa Romeo, links: Simca) kam keiner, jedoch 
insgesamt immerhin ein Simca. Von 5 Borgward Isa- 
bella war nur eine nicht zu starten. Was noch zur Aus- 
schreibung zu sagen wäre: die zum Starten des Motors 
benötigte Zeit wurde bewertet, das halten wir nicht für 
richtig. Bei einer Veranstaltung, die für die Deutsche 
Meisterschaft zählt, sollte man das bleiben lassen. Die 
3-Minutengrenze dürfte hier nach Ansicht aller Teilneh- 
mer vollauf als Wertungsmodus genügen. 


Tapfer hielten sich die Goggomobile mit ihrem 293 ccm-Motörchen. Sie erwiesen sich 
fast durchweg als wetibewerbsfest und waren natürlich als „Leichtgewichte” manchen 
stärkeren Konkurrenten bei besonders schwierigen Straßenverhältnissen überlegen. 


Fotos (5): Wörner 


R-M-4 


Pewegungsbeginn, wenn 


Es war alles schon einmal dagewesen. Man erinnerte sich nur wieder daran und gab den Dingen ein neues 


\ÄNNÄNIÜUNIÄÄNÜULÄRLLLLL 


Gesicht. Gutenberg druckte in Mainz die Bibel mit beweglichen Lettern, und Kopernikus fand ein neues Weltbild. 
In dieser Zeit schuf Galileo Galilei das, was wir heute Physik nennen. Er glaubte an Kopernikus und seine 
neue Lehre. Gegen die Zweifel setzte er das Experiment. Dabei fand er die Fallgesetze und das Gesetz der Reibung. 


NACH GALILEI kamen andere. 
Sie versuchten, die Reibung mit geeig- 
neten Mitteln immer mehr zu verringern. 
Denn Reibung kostet Kraft. Und da sie 
selbst eine Kraft ist, zerstört sie die Ober- 
flächen, auf denen sie wirkt. Man kannte 
die Mittel, um der Reibung einigermaßen 
Herr zu werden. In Gestalt von Wasser 
und tierischen oder pflanzlichen Olen. 
Je zähflüssiger ein Schmieröl, um so hö- 
her die Reibung. Hohe Reibung aber 
kostet mehr Kraftstoff für den Motor. Zu 


dünne Olfilme dagegen zerreißen in den 
Lagern bei den gewaltigen Kräften, die 
mit dem Gaspedal auf den Kolben los- 
gelassen werden.DieViskositätsvorschrif- 
ten für das Motorenöl sind das Ergebnis 
enger Zusammenarbeit zwischen Auto- 
mobilfabrikenundOlindustrie.Dennnicht 
jedes Motorenöl wird mit Hitze, Druck 
und Reibung im Winter genau so gut fer- 
tig wie im Sommer. Und deshalb ist die 
Wahl des Motorenöles mit der richtigen 
Viskosität ein Sieg über die Reibung. 


Shell X-100 erfüllt in den verschiedenen Viskositätsstufen jeden Anspruch an die 
Schmierung. Mit seinen Zusätzen besonderer chemischer Konstitution hält es den Motor 
sauber und schützt vor Korrosion, der Hauptursache des Verschleißes. Mit der Sorte 
10 W/30 löst es das Problem von Sommer- und Winterbetrieb in einer einzigen Qualität. 


... . «Unser Triumph über die Reibung 


SHELL 


MOTOR OEL 


Motorsport auf Eis 


Eisrennen sind nichts Neues und im winterlichen Schweden soll es 
davon jedes Jahr ein rundes Dutzend geben. Aber bei uns an Motorsport 
überfütterten Mitteleuropäern steht diese schöne Sportart auf der Aus- 
sterbeliste. Wer erinnert sich denn noch daran, als um die 30er Jahre auf 
dem Eibsee Udet mit einem kleinen Sportflugzeug gegen Joachim von 
Morgen auf Bugatti und Georg Gschwilm auf Rudge konkurrierte? 

Heute entzünden sich die Massen nur mehr dann am Motorsport, wenn 
mindestens ein Fangio oder Moss mit von der Partie ist. Bei Eisrennen 
kann man einfach keine großen Zuschauermengen zusammenbringen, 
weil es bitter kalt ist und auch die Aktiven spärlich geworden sind, die 
sich mit Pokalen als Preis zufrieden geben. Darum ist es wohl wert, über 
das kürzlich im Lande Salzburg am Zeller See in Szene gegangene Eis- 
rennen zu berichten. 

Eisrennen sind eine eigene Sache. Sie verlangen vor allem eine sorg- 
fältige Vorbereitung der Reifen mit Stahlstacheln, bei der das „Gewußt 
wie“ das ganze Geheimnis ist. Sonst fliegen die Spikes nach ein paar 
Runden um die Ohren des dichtauf folgenden Konkurrenten oder ent- 
fleucht die Luft aus dem malträtierten Schlauch, ehe das Ziel erreicht wird. 
So gibt es natürlich auf dem Eis Spezialisten, denen der Ruf der Un- 
schlagbarkeit vorauseilt. Zu ihnen zählt zweifellos der bekannte Inns- 
brucker Sportsmann Otto Mathe, der vor dem Kriege als Motorrad- 
Sandbahnfahrer verunfallte und seitdem nur mehr einen Arm zum 
Steuern hat. Sein aus VW- und Porscheteilen zusammengebastelter Sand- 
bahn- und Eis-Spezialwagen hat nun einen Spyder-Motor als Kraftquelle 
und ist in seinem Metier wohl derzeit ohne Konkurrent. Nicht einmal 
der in allen motorsportlichen Sätteln beschlagene Porsche-Rennleiter 
v. Hanstein konnte mit einem normalen Spyder mithalten und mußte 


Der aus VW- und Porsche-Teilen zusammengebaute Rennwagen des Innsbrucker Otto 
Math&, der mit einem Porsche-Spyder-Motor ausgerüstet ist. Jeder der vier Spezial- 
reifen hat 120 Stahlspikes, mit denen es sich auf dem Eis wie auf Asphalt fahren läßt. 
Mathe fuhr in Zell mit 95,2 km/st Tagesbestzeit. Foto: Dr. Krakowizer 


sich geschlagen geben. Nicht minder aufregend und mit Spannung ge- 
laden war der Kampf der zahlreichen Porsche gegen einen flinken DKW, 
vom Berchtesgadener Hartmann gefahren. Übrigens auch ein einarmiger 
Sportsmann, der vom Motorradsport herkommt. Der Vorderradantrieb 
des DKW und der Umstand, daß die Bahnlänge mit ihren kurzen Ge- 
raden den normalen Porsches für den II. Gang zu lang und den III. Gang 
zu kurz war und große Breitseiten in den Kurven mit wenig stachel- 
bewehrten Reifen hohen Kraftverlust bedeuten, verhalfen dem DKW zu 
zwei Siegen über die viel PS-gewaltigeren Zuffenhausener. Insgesamt blieb 
aber die Ehre der Tagesbestzeit und des „runner-up“ im Hause Porsche 
und so der Name, zu dessen Gedenken der schöne Sport geboten wurde, 
unbefleckt. Die Voraussetzungen für diesen schönen Motorsport im 
tiefsten Winter waren: wochenlange Kälte unter minus 20 Grad, 60 cm 
dickes Eis, ein gutes Dutzend begeisterte Autofahrer, stachelbewehrte 
Reifen und ein kleiner Club, dem Motorsport eine Herzenssache und 
kein Geschäft ist. Schade, daß dies nur mehr so selten zusammentrifft. 
Dr. Helmut Krackowizer 


Der gegen den Sieg der Ferrari- 
Mannschaft Fangio/Musso beim ar- 
gentinischen Großen Preis von Mase- 
rati eingereichte Protest wurde in- 
zwischen von der Sportkommission 
des Argentinischen Automobil-Clubs 
zurückgewiesen. Maserati will nun 
bei der Commission Sportive der FIA 
in Paris protestieren, dürfte aber 
auch dort wenig Erfolg haben, da zu 
einer Entscheidung die Stellungnahme 
des Argentinischen Clubs eingeholt 
werden muß. Wie man aus Buenos 
Aires hört, sollen Fangio und Gon- 
zalez Schwierigkeiten bei der Ertei- 
lung einer Ausreiseerlaubnis haben, 
solange ihr Vermögen noch nicht 
überprüft ist. Fangio hofft kedoch, bis 
zum Beginn der europäischen Saison 
alle Hindernisse aus dem Weg ge- 
räumt zu haben. Von Gonzalez heißt 
es, daß er sich wieder sehr stark mit 
dem Gedanken befasse, endgültig 
vom Sport zurückzutreten. Ferner er- 
reicht uns aus Argentinien die Nach- 
richt, daß Saenz Valiente, Weltmeister 
im Pistolenschießen und erfolgreicher 
Automobilrennfahrer —-— er gewann 
im vergangenen Jahr auf Ferrari die 
1000 km von Buenos Aires — tödlich 
verunglückte, als er mit seinem Pri- 
vatflugzeug in den Anden gegen 
einen 3000 m hohen Berg flog. 


* 


Von englischer Seite werden Äston- 
Martin, Austin-Healey und Lotus mit 
einer Werksmannschaft am 12-Stun- 
denrennen von Sebring teilnehmen. 
Und zwar wird Aston-Martin mit dem 
bekannten DB 35 konkurrieren, für 
den als Fahrer neben Stirling Moss 
noch Collins, Parnell, Salvadori, 
Walker und Brooks zur Verfügung 
stehen, die alle einen Saisonvertrag 
mit  Aston-Martin abgeschlossen 
haben. Healey schickt zwei Wagen 
und Lotus insgesamt vier Fahrzeuge, 
von denen drei mit dem 1,1 Liter- 
und einer mit dem 1,5 Liter-Motor 
von Coventry-Climax ausgerüstet 
sein werden. Letzterer wurde von 
Briggs Cunningham bestellt. Umberto 
Maglioli, der bekanntlich für dieses 
Jahr noch keinen Vertrag erhalten 
hat, besuchte dieser Tage die Firma 
Jaguar. Wie man hört, soll durchaus 
die Möglichkeit bestehen, daß man 
Maglioli anbietet, den Jaguar D zu- 
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sammen mit Hawthorn in den großen 
Sportwagenrennen zu fahren. Mase- 
rati beabsichtigt, neben den 1,5 und 
3 Liter-Typen auch den neuen 3,5 
Liter-Rennsportwagen inSebring ein- 
zusetzen. Voraussichtlich wird ihn 
Jean Behra fahren. Von amerikani- 
scher Seite sieht man besonders dem 
Start von zwei einheimischen Fabrik- 
mannschaften entgegen, die von 
Chevrolet und Ford gestellt werden. 
Chevrolet will mit der neuen Cor- 
vette starten, für die Arkus Duntov, 
Phil Walters und John Fitch als 
Fahrer genannt werden. Bei Ford 
bereitet man den Thunderbird vor. 
* 


An Stelle des verbotenen Großen 
Preises der Schweiz einen Großen 
Bergpreis der Schweiz am Sustenpaß 
durchzuführen, schlägt die schweize- 
rische Fachzeitung „Automobil Revue” 
vor... Maurice Trintignant hat ein 
Angebot Tony Vandervells akzep- 
tiert, den Vanwall zu fahren, so lange 
der Bugatti nicht einsatzbereit ist 
und dann auch in den Rennen für 
Vandervell zu starten, die Bugatti 
nicht bestreitet. Wir haben bereits 
darauf hingewiesen, daß nach einer 
Äußerung von Bugatti-Generaldirek- 
tor Pierre Marco der neue Bugatti 
25] nur in wenigen Rennen, voraus- 
sichtlich sogar nur im Großen Preis 
von Frankreich 1956, in Erscheinung 
treten wird. Neben“ Trintignant ge- 
hört noch Harry Schell zum Vanwall- 
Team... Einen Privat-Rennstall, der 
über Maserati-Fahrzeuge verfügen 
wird, hat in Rom der Italiener Dei 
geschaffen. Als Fahrer will man 
Farina und de Graffenried sowie 
Jose Behra und Giuseppe Musso ge- 
winnen. Bei letzteren handelt es sich 
um Brüder der bekannten Rennfahrer 
gleichen Namens . . . Der Franzose 
Claude Storez gewann auf Porsche 
die Rallye-Routes du Nord im Ge- 
samtklassement und belegte auch in 
der Indexwertung den ersten Platz. 
Bei dieser Langstreckenfahrt war 
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neben einer Änfahirtesirseke über 
1000 km durch die vereisten und ver- 
schneiten Ardennen eine Geschwin- 
digkeitsprüfung auf der Rundstrecke 
von Reims-Gueux zu bestehen . .. . 
Sieger der Klasse bis 1000 ccm bei 
der belgischen Rallye des Routes 
Blanches wurden Caeyman/Holvoet 
auf DKW-Sonderklasse Die 
Durchführung der 24 Stunden von 
Le Mans am 4./5. August wird kaum 
möglich sein, da die Veranstalter 
des Großen Sportwagenpreises von 
Schweden, für die dieser Termin be- 
reits im FIA-Kalender feststand, nicht 
gewillt sind, zurückzutreten. Vorge- 
sehen ist nun der 11./12. August oder, 
da der Große Preis der Schweiz aus- 
fällt, der 18./19. August. Kann einer 
dieser Termine nicht für Le Mans ge- 
sichert werden, dann ist es nicht un- 
wahrscheinlich, daß die 24 Stunden 
in diesem Jahr überhaupt ausfallen 
werden . . . Der Große Preis von 
Deutschland für Automobile findet, 
wie im Terminkalender vorgesehen, 
am 29. Juli auf dem Nürburgring 
statt und geht über eine Distanz von 
500 km, teilt der AvD mit... Für die 
Mille Miglia werden diesmal maxi- 
mal 400 Fahrzeuge zugelassen. Die 
kleinen Klassen unter 600 ccm fallen 
weg . . . Ein Automobilrennen mit 
Start in Prag und Ziel in Moskau 
will die Tschechoslowakei in Zu- 
sammenarbeit mit der Sowjetunion 
im kommenden Juni veranstalten ... 
Neben dem Eilenriede-Rennen fällt 
nun auch das Dieburger Dreiecks- 
rennen aus. Beide waren Motorrad- 
veranstaltungen . ... Sieger des Kri- 
teriums Neige et Glace wurden Gal- 
tier/Rambaud auf einem 850 ccm 
Renault Spezial. Das Fahrzeug wurde 
teilweise aus Aggregaten des neuen 
Renault-Dauphine gebaut. Mit diesem 
neuen Fahrzeug, das eine Karosserie 
von Zagato hatte, wurden wesentlich 
stärkere Fahrzeuge, wie z.B. ein 
Jaguar XK 120 auf die Plätze ver- 
wiesen. Bei dem Kriterium Neige 
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et Glace ist eine Rundstrecke unter 
winterlichen Witterungsbedingungen 
in einer möglichst kurzen Zeit abzu- 
fahren. Dritter bei dieser Veranstal- 
tung wurde hinter einem Jaguar ein 
Volkswagen mit 1300 ccm Porsche- 
Motor, der mit der Mannschaft 
Christophe/Balans besetzt war ... . 
Der für Indianapolis vorgesehene 
Spezialwagen von Ferrari — Ferrari- 
Motor mit Kurtis-Kraft-Chassis — wird 
unter der Bezeichnung Bardahl- 
Ferrari-Experimental mit Farina am 
Stever bei dem 500-Meilenrennen 
von Indianapolis starten. Die Her- 
stellung dieses Fahrzeuges wurde 
teilweise von der amerikanischen 
Olfirma Bardahl finanziert ..... Das 
Indianapolisrennen 1956 wird noch 
nach der alten Formel durchgeführt 
werden, die der ab 1939 in Europa 
gültigen Formel - bis 4,5 Liter ohne 
und bis 3 Liter mit Kompressor — ent- 
spricht. 1957 soll aber ein neues 
Reglement eingeführt werden, von 
dem im kommenden Juni die ersten 
Einzelheiten zu erfahren sind 
Piero Taruffi wird für Maserati die 
großen Sportwagenrennen der Saison 
1956 bestreiten. 


Schmäler und niedriger als die 
Karosserie der NSU-Rekordmaschine 
von 1951 und völlig geschlossen wird 
die Vollstromlinienverkleidung der 
NSU-Maschine sein, mit der Wilhelm 
Herz im Sommer 1956 auf den Bonne- 
ville Salt Flats den absoluten Ge- 
schwindigkeitsrekord wieder in deut- 
schen Besitz bringen will. Übrigens 
wird H. P. Müller die Rekorde bis 125 
und nicht bis 250 ccm einschließlich 
fahren, während Herz mit der 
250 ccm-Klasse beginnt und dann 
seine Rekordversuche nach oben fort- 
setzt. Wen es interessiert: Herz be- 
reitet sich jetzt schon auf das große 
Ereignis vor. Er hat gerade vier 
Wochen Kneippkur mit täglichen 
Waldspaziergängen bis zu 15 km 
Länge hinter sich. Er raucht nicht, 
trinkt keinen Alkohol und will sein 
Körpertraining mit Gymnastik, Boxen 
am Sandsack und Punchingball, Ex- 
panderziehen, täglichen Waldläufen 
und Sauna fortsetzen, sobald die 
Frostperiode vorüber ist. Aber auch 
bei der Entwicklung der Rekord- 
maschine arbeitet er mit. GÜMO 


@)5KODR - die Qualitätsmarke 


bietet ihren Abnehmern zwei Modelle zur Wahl: 


SKODA 1200 Familienwagen, der mit seiner Bequemlichkeit und Geräumigkeit selbst 


unter Wagen einer höheren Preislage konkurrenzlos ist. 


SKODA 440 Wagen der Jugend und Begeisterung, elegant, schnell, sehr beweglich, 


außerordentlich wirtschaftlich, leicht beherrschbar. 


Unter diesen beiden Typen werden auch Sie einen Ihrem Geschmack entsprechenden Kraftwagen 
finden. Jeder unserer Vertreter wird sie Ihnen bereitwilligst vorführen. 


Importeur und Generalvertretung für Süddeutschland, Rheinland-Pfalz, Hessen: Importeur und Generalvertretung für Norddeutschland: 


Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstr. 82-86 Aschoff & Co GmbH., Krefeld, Oppumerstr. 67-69 
Telefon 28427 


MOTOKO VW rrann-TscHecHosLowaKEi Bezirksvertretungen zu vergeben! 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vers 
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TIDE WATER ASSOCIATED OIL COMPANY 


ist eines der größten und ältesten Mineralöl-Unternehmen 
der Welt mit eigenen Ölfeldern, Raffinerien und Tankschiffen. 
Hinter jedem VEEDOL-Erzeugnis steht eine 75-jährige Erfahrung 
in der Mineralöl-Verarbeitung und ein vorbildlicher Kunden- 


dienst in 67 Ländern der Erde. 
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Wer von seinem Motor 
mehr verlangt 


stellt auch an das Motorenöl höchste Ansprüche. Unser 
Spitzenprodukt VEEDOL 10-30 garantiert ein Höchstmaß 
an Schmierfähigkeit, Reinigungskraft und Korrosionsschutz 
— im Sommer wie im Winter. VEEDOL 10-30 MOTOR OlLl 
holt aus Ihrem Motor mehr heraus, Kesergd 
welchen Kraftstoff Sie fahren. 
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MOTOR alL 


Talisman der Kraftfahrer 


VEEDOL-GMBH-HAMBURG 
IS NIEDERLASSUNG DER TIDE WATER ASSOCIATED OIL COMPANY. NEW YORK 


Aufgepicktes 


Ein schwerer Büssing-Lastwagen ist neulich 
nachts in Hamburg gestohlen worden, die Leicas 
und Kinoapparate, die er geladen hatte, waren 
rund 3,5 Millionen Mark wert, Am nächsten 
Morgen wurde der Diebstahl entdeckt. Weitere 
12 Stunden später fuhr der Dieb seelenruhig in 
einen Nürnberger Autohof der Bundesbahn ein. 
Dem Torwächter dort kam es nicht geheuer vor, 
daß der Wagen einfach durchfuhr, statt, wie es 
üblich ıst, anzuhalten. Er alarmierte die Polizei, 
die zwar rasch, aber so geräuschvoll ankam, daß 
der Dieb über die nahen Bahngleise rechtzeitig 
entkommen konnte. Dem Fernfahrer freilich war 
es am wichtigsten, daß er seinen 3,5 Millionen- 
Wagen wieder hatte, und er rollte tags darauf 
wieder nach Norden. Die Fahndung nach dem 
Fahrzeug lief weiter auf vollen Touren, denn 
die Nürnberger Polizei erklärte dem Fahrer: 
„So rasch können wir die Fahndung nicht ab- 
blasen. Das gibt noch viele Kontrollen für Sie.“ 
Nach 5 Stunden Fahrt kam denn auch die erste 
Kontrolle. „Schalten Sie mal an... aus... 
treten Sie auf die Bremse. Dankeschön. Sie 
können weiterfahren.“ Der Fernfahrer war leicht 
gerührt: „Merkt Ihr denn nicht, daß das ein ge- 
stohlenes Fahrzeug ist?“ Der Beamte zückt das 
Fahndungsbuch. „Da steht aber NR 42 8109 — 
und das ist doch BS!* — „NR als Kennzeichen 
gibt es überhaupt nicht!“ Der Beamte guckte ver- 
legen, unser Büssing fuhr weiter, und das war 
die erste und die letzte Kontrolle. Unbehelligt 
kam er heim nach Kiel. Dort erreichte ihn wenig 
später eine polizeiliche Vorladung, er habe in 
Kassel einen Verkehrsunfall verursacht. „Bitte 
um Entschuldigung“, antwortete der Fahrer, „zu 
dieser Zeit war mein Wagen gestohlen, das kann 
ich also nicht gewesen sein.“ Der Dieb war es 
selber gewesen, und er war frech genug, der 
Polizei den fremden Führerschein zu zeigen, den 
er in der Kabine gefunden hatte. Auf dem Paß- 
bild war zwar ein anderer zu sehen und ebenso 
war kurz vorher der Wagen als gestohlen ge- 
meldet worden. Aber das fiel der Polizei nicht 
weiter auf. 

* 


Samstag nachmittag auf dem Ruhrschnellweg 
bei Bochum, Ein Verkehrspolizist hebt die Kelle 
und winkt freundlih einen Wagen an den 
Straßenrand. „Sie sind doch eben etwa 45 km/st 
gefahren und 20 km/st sind hier nur erlaubt. 
Sind Sie damit einverstanden, daß wir Sie ver- 
warnen?“ Der Autofahrer nickt. „Macht zwei 
Mark“, sagt der Hauptwachtmeister. Derweilen 
fährt ein gutes Dutzend anderer Wagen vorbei, 
mindestens mit 35 km/st, aber sie werden nicht 
angehalten. „Die fahren doch alle schneller als 
20“, wagt der Autofahrer einzuwenden. Antwort: 
„Alle können wir ja nicht aufschreiben, wir 
nehmen nur die schnellsten. So ist die Polizei 
auch gar nicht.“ Der Autofahrer schweigt ver- 
blüfft. Und er vermag es nicht zu begreifen, war- 
um man Schilder aufstelit, deren korrekte Be- 
folgung selbst die Polizei niemandem zutraut. 


* 
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Im Streit um die rechtliche Zulässigkeit der 
Parkuhren ist immer noch kein Ende abzusehen. 
Zwar wird die Auffassung, daß die Beschränkung 
der Parkzeit durch die Aufstellung von Park- 
uhren bei den heutigen Verkehrsverhältnissen 
zweckmäßig sei, fast übereinstimmend anerkannt. 
Daß auch der Benutzungszwang. und die Er- 
hebung von Gebühren rechtlich zulässig sei, ist 
vom Oberlandesgericht Frankfurt bejaht, von 
Gerichten in Düsseldorf und München dagegen 
verneint worden. Diese Rechtsungleichheit ist. 
worauf die „Frankfurter Allgemeine“ hinweist, 
an sich schon schlimm genug. Weitaus bedenk- 
licher aber ist, daß auf diese Weise die Polizei- 
verwaltungen eine rechtsetzende und rechts- 
vollziehende Gewalt in Anspruch nehmen, die 
ihr nicht zustehen darf. Der Bundestag jedoch 
zögert immer noch, die darin liegende Gefahr 
des Ermessens-Mißbrauches durch den Erlaß ein- 
deutiger gesetzlicher Vorschriften zu beenden. 


* 


Eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung 
ist vorerst nicht zu erwarten, nachdem die in 
Heilbronn versammelten Verkehrsminister be- 
schlossen haben, zunächst das Ergebnis weiterer 
Untersuchungen abzuwarten. Was Dr. Seebohm 
über die Einführung allgemeiner Geschwindig- 
keitsbegrenzungen innerhalb geschlossener Ort- 
schaften sagte, ist also lediglich als dessen per- 
sönliche Meinung zu werten. Die Heilbronner 
Konferenz zeigte, daß die Minister in dieser 
Frage sehr unterschiedlicher Meinung sind. Deren 
offenbare Zurückhaltung dürfte aber auch daher 
rühren, daß eine Wiedereinführung der 1952 
aufgehobenen Geschwindigkeitsbeschränkungen 
unpopulär wäre und zudem die Ratlosigkeit der 
Behörden in den akuten Verkehrsfragen be- 
weisen würde. So war es wohl ein allseits will- 
kommener Ausweg, zunächst einmal das Ergeb- 
nis gutachtlicher Untersuchungen abzuwarten. 
Und darüber dürfte noch geraume Zeit ver- 


streichen. 
ii 


Immerhin vertritt auch das Bundesverkehrs- 
ministerium die Ansicht, daß neue gesetzliche 
Geschwindigkeitsbegrenzungen kein Allheilmittel 
gegen die Unfallgefahren wären. Ebenso lehnt 
beispielsweise der hessische Verkehrsminister 
Franke allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzun- 
gen ab, und zwar ausdrücklich auch für den Be- 
reich der Städte und Gemeinden. Hamburgs 
Polizeisenator von Fisenne schließlich vertritt 
den völlig richtigen Standpunkt, daß Unfall- 
verhütung eine Erziehungsfrage und nicht eine 
Sache der Geschwindigkeit sei, 


* 


In Würzburg diskutierten vor einigen Mona- 
ten Laboratoriumsärzte über die Zuverlässigkeit 
der Blutprobe, wobei von ganz erstaunlichen 
Streuungen bei der Promille-Feststellung ge- 
sprochen wurde. Diesen Umstand berücksichtigte 
jetzt der Essener Oberamtsrichter Dr. Schrader, 
Vorsitzender des Verkehrsschöffengerichtes, bei 
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seinen Urteilen. Er sprach mehrere Kraftfahrer 
von der Anklage der Trunkenheit am Steuer 
frei, obwohl ihre Blutprobe über 1,5 Promille 
ergeben hatte. Dr. Schrader hielt eine Verurtei- 
lung wegen Trunkenheit am Steuer auf Grund 
der Würzburger Ergebnisse nur auf Grund der 
Blutprobe nicht mehr für möglich, Seiner Ansicht 
nach müßte künftig die Trunkenheit einwandfrei 
auch noch durch andere Merkmale bewiesen sein. 
Der Staatsanwalt wird Revision einlegen, denn 
er ist, ebenso wie auch Dr. Schrader, an einer 
höchstrichterlichen Entscheidung interessiert. 


* 


Ein merkwürdiger „Ablesefehler“ bei einer 
Blutalkoholbestimmung kam, wie die „Stutt- 
garter Zeitung“ berichtet, anläßlich einer Gerichts- 
verhandlung in Ludwigsburg zur Sprache. Einer 
einwandfrei an dem betreffenden Unfall schul- 
digen Motorradfahrerin war eine Blutprobe ent- 
nommen worden. Das Medizinische Landes- 
untersuchungsamt hatte diese Probe nach drei 
Parallelbestimmungen der Methode Widmark 
begutachtet und 1,8 Promille festgestellt. Die 
Angeklagte protestierte, weil sie am Unfalltag 
lediglich ein Glas Most getrunken habe. Die 
Probe wurde also noch einmal überprüft, und an- 
schließend entschuldigte sich das Medizinische 
Landesuntersuchungsamt mit einem „Ablesefehler“ 
und einem „Versehen“. 


* 


Die Motorisierung der Jugend, gegen die an 
sich nichts einzuwenden wäre, hat an manchen 
Berufsschulen im Ruhrgebiet schon zu grotesken 
Zuständen geführt, schreibt das „Hamburger 
Echo“. Da kann es passieren, daß Schüler, die 
mit dem eigenen Wagen oder mit dem des Herrn 
Papa vorfahren, den Verkehr behindern. Wenn 
während des Unterrichts draußen ein Hup- 
konzert anhebt, steht wohl einer der Schüler auf 
und fragt: „Ich glaube, da steht mein Wagen im 
Wege. Darf ich ihn mal wegsetzen?“ In man- 
chen Städten wird schon über die Parkplatznot 
vor den Berufsschulen geklagt. Beim Neubau 
eines Schulgebäudes in Oberhausen wurde gleich 
ein großer Parkplatz mit angelegt. Die Lehrer 


aber kommen zu Fuß. 
> 


Nach 118 Jahren hat es die Brüsseler Stadt- 
verwaltung plötzlich eilig: 1838 hatte ein könig- 
licher Erlaß angeordnet, „mit aller gebotenen 
Eile“ eine Straße in der Brüsseler Innenstadt zu 
erweitern, Das Dekret blieb über hundert Jahre, 
im Rathausarchiv schlummernd, liegen. Jetzt 
wurde es wieder entdeckt, und die Stadtverord- 
netenversammlung will die dermaleinst königlich 
angeordnete Straßenverbreiterung beschließen, 
da „es dringend nötig ist, bezüglich der Ver- 
ordnung von 1838 die entsprechenden Verbreite- 
rungen vorzunehmen“. — Man sollte doch ein- 
mal genauer in den deutschen Rathausarchiven 
nachschauen. Vielleicht existieren auch hier noch 
königliche Erlasse aus jener Zeit, die heutigen 
Stadtvätern längst überfällige Entscheidungen 
zu erleichtern vermöchten. Meck 
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Glatter oder Rillen-Stein? 

Muß denn das so wichtig sein? 
Wichtig ist für jedermann, 

daß am Stein steht BERU dran! 


die altbewährten deutschen 
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BA + AR» IN - HECK-DIESEL-BUS 


MIT NEUEM GERÄUSCHARMEN MOTOR 
MASCHINENFABRIK AUGSBURG-NÜRNBERG A.G. WERK NÜRNBERG 


EIN DRUCK AUF DIE TASTE 


Mühelos empfangen Sie den gewünschten Sender. 2 UKW-, 
2 Mittel- und einen Langwellensender können Sie mit den 
5 Stationstasten fest einstellen. 


7 Röhren, 11/7 Kreise, 3 Wellenbereiche. 


DEUTSCHE PHILIPS G MBH 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf & 
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Die 
Neidhart- 
Gummi- 
federung 


Das Neidhart-Federelement im 
Schnitt. Man sieht den quadratischen 
Lagerkörper, das annähernd quadra- 
tische innere Drehstück und die vier 
Gummielemente, die durch Ver- 
drehen des Innenstücks auf Druck 
und Schub beansprucht werden. 


Beim Nutzfahrzeug tut sich allerhand, was die Federung angeht, ins- 
besondere natürlich beim Omnibusbau, wo der Fahrgast allmählich be- 
gründet höhere Anforderungen stellt. Die Luftfederung wird in den USA 
bereits sehr gepflegt, bei uns genauestens beobachtet und gewiß auch 
gebaut, wenn die deutsche Zulieferindustrie erst einmal die notwendigen 
Aggregate zur Serienreife entwickelt haben wird. Speziell im Linien- 
verkehr ist die Forderung zu erheben, daß die Federung lastanpassungs- 
fähig ist, d. h. sie soll gleich weich arbeiten, ob nun ein einziger Fahrgast 
mitfährt oder der Bus voll belastet ist. Man muß also nach progressiven 
Federungen Umschau halten. 

Hier ist aber die Gummifederung sehr aussichtsreich, schon auch des- 
wegen, weil sie praktisch wartungsfrei ist. In Westdeutschland hat sich 
bereits Käßbohrer mit dem Setra $ 6 dazu bekannt. Dabei kommt ein 
Prinzip zur Anwendung, das in der Schweiz daheim ist und auf Neid- 
hart zurückgeht: In einem quadratischen Lagerkörper befinden sich der 
Länge nach vier Gummielemente, die durch einen zweiten quadratischen 


Die Hinterachse mit der vorderen Aufhängung. Deutlich sieht man die quadratischen 
Federelemente und die Gummikörper. 
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Das intelligente Autoradio 


mit „Elektronen- Gehirn” sucht sich die Sender > 
selbst. Der SELECTOMAT- Stationsfinder ist ein 
Wunderwerk der Technik im BLAUPUNKT-Auto- 
super. Näheres durch Autoradio Spezialprospekt. 


BLAUPUNKT - WERKE GMBH . HILDESHEIM 


Der meistgefahrene Reifen der Welt 


Für deutsche Straßen 
in Deutschland hergestellt 


Kr 


Körper auf Druck und Schub beansprucht werden. Durch entsprechende 
Ausbildung des Innenkörpers wird die Federung hochprogressiv, sie ist 
auch verschalt und braucht nur wenig Einbauraum. Bei Käßbohrer ist 
— wie übrigens auch bei der schweizerischen Rosta-Federung — die Lage- 
rung der Querlenker zugleich Federelement. 


Zur Zeit werden in Vevey 18 Trolleybusse für die Vevey—Montreux— 
Villeneuve-Linie gebaut, die ebenfalls Neidhart-Federung aufweisen und 
durch die Art der Radaufhängung und Anordnung der Federelemente 
besonders interessant sind. Die Achse besitzt je Seite einen Ausleger, an 
dem die Federelemente angreifen. Das vordere sitzt direkt am Rahmen, 
während das hintere über einen weiteren Hebel dort angelenkt ist. Diese 
Anordnung bürgt für einen großen Federweg, und die Elemente selbst 
übernehmen zugleich die Aufgabe der Radführung, und zwar in Form 
von Längslenkern. Daraus ergibt sich die Tatsache, daß das Rad in ge- 
wissem Umfang auch in Fahrtrichtung nachgeben kann, z. T. durch die 
Längslenker-Charakteristik und zum anderen Teil durch die Elastizität 
in den Federelementen. 


Wie das Federungsdiagramm ausweist, ist die Vorderradfederung für 
ca. 3500 kg, die Hinterradfederung für 6000 kg dynamischer Höchstlast 
ausgelegt, und zwar bei jeweils 145 mm Federweg, die einer Verdrehung 


Die Radaufhängung der Vevey-Trolleybusse ist mit den Federelementen direkt kombi- 
niert. a = bei maximaler Belastung, b = voll ausgefedert, c = bei Auflaufen auf ein 
Hindernis, d = beim Ablaufen in eine Mulde. 


der Federelemente um 40° entsprechen. Die Federkennung ist typisch 
diejenige der Gummifederung: Am weichsten in der Normallage (sta- 
tische Last), am härtesten in den beiden Federungsendlagen. Auch 
Trottoirränder sind ohne nennenswerte Rückwirkung auf die Fahrgäste 
zu überfahren. Neben der starken Progressivität ergibt sich als weiterer 
Vorteil, daß die Federung keinerlei Wartung bedarf und stark geräusch- 
dämpfend wirkt. 

Die 18 Trolleybusse, die übrigens selbsttragend sind, werden von den 
Ateliers de Construction Mechaniques de Vevey S. A. gebaut und sind 
auch hier konstruiert worden. Die mechanischen Aggregate stammen von 
Berna (Olten), die elektrische Ausrüstung von den Ateliers de Secheron 
(Genf). Ein Probefahrzeug war lange Zeit regulär in Genf eingesetzt und 
hat sich voll bewährt; man rechnet mit der Indienststellung der 18 Wagen 
noch im Laufe dieses Jahres. 


Es scheint fast — auch das vorgenannte Beispiel beweist es —, als ob 
der Omnibusbau in Sachen Federung mehr Initiative an den Tag legte 
als der Personenwagenbau. Wenn Citroen nicht wäre... bk 
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HANOMA 


ZWEIGESPANN DER WIRTSCHAFT 
UND DER WIRTSCHAFTLICHKEIT 


Die Interessengemeinschaft HANOMAG-TEMPO stellt vor: 
HANOMAG--DIESEL 31 WIKING u. MATADOR Leergutbeförderung auf allen Strecken der Bundesbahn 


Sparsamer 70-PS-Auflademotor Neue, formschöne Karosserien 
Sperrsynchronisiertes Getriebe 3sitziges Fahrerhaus 


Hydr. Bremse m. Druckluft-Unterstützung Frontschaltung und Frontantrieb 
ee eingebaute ke ax bzw. 1,31 an - i C 0 LLI B 0 G M B H ° 5 0 LI N G E N -O H LI G 5 
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Verlangen Sie unseren neuesten Prospekt M 117 mit Angebot 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Unter diesem Wahrzeichen 
für Treu und Glauben 
dient die 
Deutsche Automobil-Treuhand s* 
und ihre Schätzungsorganisation 
seit 25 Jahren 
dem redlichen Leistungswettbewerb 
als Grundlage des Vertrauens 
zwischen Käufern und Verkäufern 
neuer und gebrauchter 
Kraftfahrzeuge 


BK 129/56 


Brisk-frisiert machen Sie 
den besten Eindruck 


Die Frisur sieht den ganzen Tag über tadellos aus. Mit 
Fett oder Leitungswasser erreichen Sie das nicht. Erst 
Brisk-Frisiercreme gibt demHaardiesenlockeren und 
natürlichen Sitz - ohne zu fetten, ohne zu kleben. 
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Frisiercreme 


hält Ihr Haar in Form 
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TRETEN NETRRENETKURNGER: 


Acculux 


heißt diese neue Taschenlampe, die nicht nur hell leuchtet, sondern einen 
auch hell zu begeistern vermag. Etwas derart nettes und praktisches ist uns 
auf diesem Gebiet bisher noch nicht begegnet. AccuLux läßt sich nämlich 
ohne irgendwelche Zusatzgeräte in jeder normalen Steckdose (für alle Wechsel- 
stromspannungen von 110 bis 230 Volt) immer wieder aufladen, indem 
man die hintere Kappe abzieht und einfach die Lampe in die Steckdose 
steckt. Sie ist auf diese Art auch als Notbeleuchtung brauchbar. Eine volle 
Aufladung dauert etwa 15 Stunden, sie reicht für etwa 100 Minuten 
Brenndauer. Wenn die Lampe also leergebrannt ist, kann man sie unbesorgt 
über Nacht in der Steckdose stecken lassen. Ansonsten ist keinerlei War- 
tung erforderlich, man kann sie unzählige Male immer wieder aufladen, 
auch eine eventuelle Überladung schadet ihr nicht und sie ist auch bei 
Nichtgebrauch praktisch unbegrenzt haltbar. Ihre sehr stabile Hülse be- 
steht aus elfenbeinfarbigem Kunststoff, die Linse aus unzerbrechlichem 
Glas. AccuLux ist ein Erzeugnis der Firma Witte & Sutor, Kondensatoren- 
und Gerätebau, Murrhardt/Württ. Der Preis beträgt DM 16.50. Die Ta- 
schenlampe hat eine moderne, elegante Form (11,5 cm lang und 4,8 cm 
breit), sie wiegt nur etwa 100 Gramm. Sie eignet sich hervorragend als 
Geschenk, insbesondere auch als Werbegeschenk für Firmen. 


Neue Bücher 


„Interpret, der sprechende Reiseführer’ 


erscheint in spanischer, französischer und englischer -Sprache bei der Visa- 
phon, Bild-Wort-Ton-Methode GmbH., Freiburg i. Br., Turnseestr. 24—26. 
Preis: DM 39.80. 


Bei Reisen ins Ausland bedauert man oft, daß man nicht die Sprache 
der Länder spricht, die man besucht. Die Methode, mit dem Sprachführer 
in der Hand der Bevölkerung näher zu kommen, erweist sich fast immer 
als unzureichend. Nun hat aber der moderne Mensch viel zu wenig Zeit 
oder auch Geduld, um Sprachen zu lernen, oft erscheint es ihm auch zu 
kompliziert, er möchte es also so bequem wie möglich haben. Hier hat 
die Visaphon GmbH. in Freiburg einen Weg gefunden, der das Sprachen- 
lernen weitgehend erleichtert. Der von dieser Firma herausgegebene Inter- 
pret enthält einen sehr nett mit bunten Bildern ausgestatteten Reise- 
führer, der zugleich über die Eigenarten des betreffenden Landes Auskunft 
gibt, und ein Heft, in dem die wichtigsten Wörter zusammengefaßt sind. 
Mancher hat sich nun auch sehr schlecht mit den Aussprachebezeichnungen 
zurechtgefunden, die derartigen Sprachkursen beigegeben sind, und er 
hatte vor allen Dingen keine Gelegenheit, zu kontrollieren, ob seine Aus- 
sprache richtig war. Beim Interpreten wurde zu diesem Zweck eine Art 
phonetische Hilfe geschaffen, und zwar in Form von Schallplatten, die eine 
genaue Aussprachekontrolle erlauben. Es entstand damit ein Sprachführer, 
der das Erlernen fremder Sprachen leicht macht und den man mit gutem 
Gewissen weiterempfehlen kann. G.M. 


Einstellen 


Praktische Ratschläge über die Ventil-, Zünd- und Vergasereinstellung von 
Ing. R. Thebis, Georg Achterberg, Verlag für Berufsbildung, Berlin-Lichter- 
felde, 72 Seiten mit 49 Abbildungen und zahlreichen Tabellen DIN A5, 
DM 3.—. 

Das in 2. Auflage erschienene Fachbuch gibt eine Übersicht über alle die 
Punkte, die vor und während des Einstellens der Ventile, der Zündung und 
des Vergasers beachtet werden müssen. Auch über die Totpunktbestimmung 
wird gesprochen, ebenso über das Umrechnen von Winkelgraden auf Milli- 
meter an der Schwungscheibe usw. Ferner werden kleine Kniffe und Winke 
angegeben, die beim Einstellen manche Vorteile bringen werden. Nicht zu- 
letzt aber werden die verschiedenen Tabellen gute Dienste tun. Der Text ist 
klar und übersichtlich gehalten, so daß er auch von Lehrlingen und Laien 
verstanden wird. 


IRO-Autoatlas Italien 


Italien, französische Riviera, Westösterreich. JRO-Verlag, München 2, Landsberger 
Straße 191; etwa 330 Seiten 14 X 24 cm. Leinen DM 18.50. 


Der Neue 
I. 


Wer 1 sagt, muß auch zum andern sagen. Doch zum andern kam die | 


große Kälte, sodann der Schnee mit Viehsalz und seinen sonstigen Aus- 
wirkungen auf Lack und Chrom. Als dann gar das gefrorene Wasser die 
Steinplatten vor der Garage hochtrieb und das Niveau des Vorplatzes 


um Zentimeter hob, so daß die große Tür sich nicht mehr öffnen ließ, war ; 


sozusagen ein Wetter-Urteil gesprochen. Der Neue steht, stumm vor Frost, 
friedlich neben seinem schnelleren Bruder, dem 300 SL meines Nachbarn. 
Und während die Familien-VWs die fahrenden Bedürfnisse befriedigen, 
möchte ich hören, wie die beiden, in der kalten dunklen Garage abge- 
schlossen von der Außenwelt, schwadronieren. So etwa in der Art: 

„Du kleine Heckschleuder mit Deinem Angeber-Tachometer, fahr man 
schön rechts, wenn ich von hinten auflaufe!“ 

„Natürlich, klarer Fall. Nur besorg Dir einen Feldstecher, damit Du 
mich noch sehen kannst, wenn wir auf kurvige Straßen kommen!“ 

Es kann natürlich auch sein, daß sie sich beide einig sind in der Kritik 
ihrer Besitzer: 

„Meinen müßtest Du mal erleben, wenn wir unterwegs sind. Der gönnt 
mir nicht einen Liter über den Normalverbrauch! Aber laufen soll ich wie 
ein vergifteter Affe!“ 

„Ha, meiner schiebt auch bei jedem Volltanken Zahlen auf so ’nem 
Stab hin und her. Der steckt sowieso voller Aberglauben: wenn er mich 
startet, läßt er grundsätzlich die Tür offen, bis der Motor anspringt. Hat 
wohl früher schlechte Erfahrungen gemacht mit Anschieben und so. Na, 
und dann hat er doch einen Feuerlöscher eingebaut, weil ich angeblich 
nach dem Kaltstart manchmal zurückknalle!“ 

„Manchmal ist gut, mein Alter! Beim letzten Mal sind mir schier die 
Seitenscheiben angelaufen!“ 

Man wird zukünftig sehen, was er sonst noch erlebt, der Neue. 


H.U.W. 


Ein Motor läuft „piano“ 


„Radfahren ohne zu treten“, das ist der Sinn des Mopeds, oder — wie 
die amtliche Bezeichnung heißt — des Fahrrads mit Hilfsmotor. Wenn der 
so motorisierte Radfahrer aber nur selten die Vöglein im Walde zwitschern 
hörte, dann vor allem deshalb, weil sich neben dem Auspuffgeräusch, das 
dank des kleinen Hubraums von nur 50 ccm gerade bei Mopeds sehr gut 
gedämpft werden kann, bei den meisten Motoren ein recht vernehmliches 
Ansauggeräusch und die verschiedensten mechanishen Geräusche bemerk- 
bar machen. 

Diesen Krach zu vermeiden, war daher die Aufgabe, die sich das Süd- 
deutsche ILO-Werk bei der Entwicklung seines neuesten Moped-Zweigang- 
motors G 50 stellte. Den Erfolg brachte Kunststoff, der bei dieser neuesten 
Ausführung des sonst bewährten Motors (er wird seit Anfang 1955 gebaut) 
auch an Stellen verwendet wird, für die bisher nur Metall geeignet er- 


Schien. Als weitgehend schalltotes Material dient Kunststoff hier nicht nur $ 


als Baustoff für den Ansauggeräuschdämpfer, aus ihm ist hier auch die 


Schnellaufende Kette zwischen Motorkurbelwelle und Getriebe gemacht. Es | 
ist eine Art Zahnkette, die, da die zulässige Flächenpressung naturgemäß ® 


viel geringer als bei Stahl ist, breit wie ein Riemen erscheint. 
| ILO hat dem neuen Motor die Typenbezeichnung „ILO piano“ gegeben, 
ein Name, der verpflichtet! Ha. 


VIDAL & SOHN 
TEMPO-WERK GMBH 


HAMBURG-HARBURG 


Im Examen der Fachkeitiker 


unserer Schwesterzeitschrift 


LAST-AUTO YA LEE- IR 


älteste deutsche Nutzfahrzeugfachzeitschrift 


standen die nachstehend 
aufgeführten Nutzfahrzeuge 


Die Hefte mit den wirklich objektiven Prüfungsberichten und Wirtschaftlich- 
keitsberechnungen können wir nachliefern 


BorgwardB:3186.,2... 25220 een eaeha res Heft 8/53 
‚Borgward B 2000 .........-.oensunnnn. „ 11/52 
‚Borgward B 2500 .......-.=--220nener0n. » 11/54 


‚Borgward 4500 und 4500 A in 4/54 
Büssing MOB: u... 2 eeeteeniens v 3/54 
ER ee er 1/55 
‚Büssing Diesel 7500 U .....u.222242eeenun nennen 5155 
.DKW-Schnellastwagen F 89 L is 3/53 
FAKA Sk 4,5 Leichtbus...........-22sonseeeennenen „1255 
Bord FKIROINS ee een »: 185 
‚Ford 60. D und DL ..:2....-.»--crs0e0 ss nun nn er 2/54 
WERE en aan ee „ 13/54 
‚Gollaih?GV MB: 24 nee NER „= . 852 
‚Graaff-Leichtbus Ultra ...........-22200enseennenen. 5 4/53 
@utbrod- Atlas; 1 N. nase Ma 6/52 
PIONOMER EST: ee ner. ee Fa 3 | 
Hanomdg 1,5217: 2... Jeans Fe 6/53 
‚Hanomag 2,5 3 .........22...- r 6/54 
.‚Harmening HKB-Clubbus...... „ 3/56 
.Henschel-Omnibus HS 120 N „ 12/54 
‚Henschel HS 10 ..........---..2reussen00r Pr 2/53 
‚Henschel: HS 178... ..2.2LH.renasenneninange „ 11/53 ı 
‚Käßbohrer Setra 8 ........zz2ens0oeeennner a Ic} | 
‚Krupp-Mustang........-.:22s@ereeeeeneene : ” 8/55 
Magirus-Deutz O 3500 H...........2s2srs2se essen. Pr 3/55 
a Mogirus-Deutz S 4500/4 und S 4500/6 Mercur......... an 1/56 
:Mogiru8'S 6508. 2...2:.. 22. ara „ 10/54 
i en 2/55 
» 953 
„ 10/55 
„'. 253 
ee Mercedes O 3500 als Frontlenker .........1-....+-- PM 5/54 
(Harmening-Umbav) ü 
RER DES RHN een ar ag „ 4/55 
‚Mercedes-Benz L 4500 ........-.--ser0enseeennenenen „ 12/53 
‚Mercedes-Benz O 6600 ..........--222s22eneeeeenen a | V:ı 
Mercedes-Benz O 6600 H ......:.-Hs2sess een „ 12/52 
Mercedss: 6600: .2,....02 7550. are nen „ 13/52 
(Großtest gebrauchter Mercedes) 
ee Opel-Blitz 2 t » -U8 
‚Steyr 380/90 PS sb 1/53 
Ei Tempo-Wiking s 8/54 
NWERKISERBUE. 2.2255. savelszarase.atardsagin ararhars.alainee slajntarerarsere es 7/52 
e { „ 6/55 
BEE e „ 14/55 


Bitte die gewünschten Hefte ankreuzen (X) und als Bestellzettel einsenden. Die Aus- 
gaben bis zum 30. Juni 1955 kosten nur 1.- DM + 0,10 DM Porto pro Stück. 
Neuere Hefte 1.80 DM + Porto. 


- - —- - - — BESTELLZETTEL — — - — — — 


An Vereinigte Motor-Verlage, Stuttgart, Postfach 1042 


D Senden Sie die oben angekreuzten Testhefte zum angegebenen Preis. 


DO Liefern Sie ein kostenloses Probeheft. 


OD Liefern Sie (LAST-AUTO ZINIENE ab sofort regelmäßig bei Erscheinen monat- 


lich 1x im Abonnement. Bezugspreis vierteljährlich DM 5.—. 


Gewünschtes ist angekreuzt. 


Der Gesamtbetrag wurde am ................ auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 161 37 
überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in Scheck - bei. 
‘Bitte, deutlich, möglichst mit Blockschrift, ausfüllen. 


Name........ ee reger VOTNUNEB. sr 
Ort 
Straße ......... lie a arag die FERNE ERENEIE NL RAEEIEFE EERREE WERE EEE EEE NT 


Deu anne VOMIERSEHFÄN.. neck 


GUGELWERKE - FREIBURG 1. BR.- Nr. 702 


Regelmässiges dinsprühen 


verhindert Beschmutzen, Zerschlagen und Verrosten Ihres Kennzeichens 
Für alle Größen und Abstempelungsarten zu haben 


MAX HETTENBACH,BISSINGEN/ENZ 


Achenbach-Garagen 
Wellblechhollen _ ai 


Fahrrad- u. Motor- IHN! 
radstöänder | j 
Stahltore j | 
Betonplatten- 

Beoeuten a alhhin 


Gebr. Achenbach GmbH. 


"Muxtorradfahrer! 


Boom linkauf Deines Sattels 
auf WRaWertmarkey E 


ROOTES 


Ss rR oO uU re 
HUMBER : HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 
TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 
DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747]/48 


Bodenschutz 


Schmierung 
Schutz gegen Abnützung 

Schutz gegen Quietschen 

Leichten Gang aller beweglichen Teile der Lenkung, 
Federung, Stoßdämpfer und Bremsen 

Rostschutz aller Teile am Fahrgestell 
Schmutzlösung beim Wagenwaschen 

Sauberes glaties Fahrgestell 


clloss 


Patent-Nass-Sprühöl mit Emulgaior und Kolloid-Graphit 
Das H. D.-Sprühöl namhaft Autofabriken u. viel. Pflegestationen 
KOLLOSSOL GMBH., FRANKFURT AM MAIN-RODELHEIM 


+++ ++++ 


Das alles schafft 


im Schiebedach-Wagen 


mit AEROREX DBP 
auch in farbig lieferbar, somit gleichzeitig Sonnenschutz 
# 


und in derlimousine mit AEROREKDORD DBP 


Hersteller: 


WERNER JUNG: OLDENBURG (Oldb) Augustste’51 


Bitte Prospekte anfordern! 


Achtung! Keine Schwierigkeiten bei Kaltstart! 


Probieren Sie auf unsere Kosten „VITAMIN M" 
(Duckham’s Adcoids) 


Besser starten, billiger, ruhiger fahren und Geld sparen. 
Wo noch nicht im Fachhandel, direkt gegen DM 3.— auf Psch.- 
Kto. München 104546, 1 Pckg. (18 Würfel f. 901 Benzin oder Ge- 
misch). Zurückn. angebr. Pckg. bei Unzufriedenh.; Prosp. anf. 


Z. Littmann - München 2 - Erzgießereistraße 29/0 


a iu 


Steuer, Recht, Versicherung 


Degressive Abschreibung bei Personenkraftwagen 
im allgemeinen unzulässig 


Bei den Jahresabschlüssen tritt immer wieder die Frage auf, ob es 
steuerlich zulässig ist, auch Kraftfahrzeuge degressiv abzuschreiben. Wäh- 
rend bei der linearen (gleichmäßigen) Abschreibung von den Anschaffungs- 
kosten die Absetzungen für Abnutzung gleichmäßig auf die Jahre der vor- 
aussichtlichen Nutzungsdauer verteilt werden, sind bei der degressiven 
(fallenden) Absetzung vom jeweiligen Buchwert die Absetzungen für Ab- 
nutzung anfangs höher und werden laufend geringer. Die degressive Ab- 
setzungsmethode ermöglicht also in den ersten Jahren nach der Anschaffung 
hohe Absetzungen. 

Die Frage, ob die degressive Abschreibung bei Personenkraftwagen 
möglich ist, war bisher sehr umstritten. Die degressive Abschreibung war 
nach Abschnitt 35 der Einkommensteuerrichtlinien 1953 zunächst nur für 
bewegliche Anlagegüter zugelassen, deren gewöhnliche Nutzungsdauer min- 
destens 10 Jahre beträgt. Danach war sie bei Kraftwagen nicht zulässig. 
Gerade aber bei diesen erscheint sie in besonderem Maße angebracht, da 


gerade Kraftwagen rasch veralten und in den ersten Jahren nach In- j 


gebrauchnahme sich schneller entwerten als später. 

Mehrere Finanzgerichte hatten auf Grund dieser Erwägungen denn auch 
die degressive Abschreibung bei Kraftwagen grundsätzlich zugelassen. Die 
Rechtslage blieb gleichwohl ungeklärt, da die Verwaltungspraxis sich im 
allgemeinen ablehnend gegenüber der degressiven Abschreibung verhielt. 


Nunmehr hat der Bundesfinanzhof mit Urteil vom 24. 11. 1955 — IV 231/53 U : 
die degressive Abschreibung zwar grundsätzlich für zulässig erklärt; er |! 


hält sie jedoch im allgemeinen bei Personenkraftwagen betriebswirtschaft- 
lich für nicht angebracht. 

Auc das neue Urteil des Bundesfinanzhofs will aber offenbar bei Vor- 
liegen besonderer Verhältnisse die degressive Abschreibung anerkennen, 
zumal schon die bisherige Rechtsprechung (vgl. BFH-Urteil v. 14. 6. 1955 
BStBl 1955 II S. 265) den Standpunkt eingenommen hat, daß unter be- 
sonderen Umständen die betrieblichen Verhältnisse die degressive Ab- 
schreibung rechtfertigen können, zumal bei steigendem Erhaltungsaufwand 
und bei der Gefahr der Veralterung auf Grund des technischen Fortschritts. 

Dr.H. 


Aufwendungen der Röntgenfachärzte 
für ihren Wagen 


Der Bundesfinanzhof hatte mit Urteil vom 10. 2. 1955 IV 404/53 U ent- 
schieden, daß auch ein Röntgenarzt die Kraftfahrzeugkosten, die durch 
Fahrten zwischen Wohnung und Praxis entstehen, als Betriebsausgaben 
absetzen kann, und:zwar auch dann, wenn er das Kraftfahrzeug über- 
wiegend für solche Fahrten angeschafft hat. In dem der Entscheidung 
zugrunde liegenden Fall wohnte der Röntgenfacharzt über 9 Kilometer 
von seiner Praxis entfernt. Dies Urteil ist nicht nur für Röntgenfacärzte, 
sondern auch für andere Ärzte, bei denen Patientenbesuche in größerem 
Umfange üblicherweise nicht in Betracht kommen, von praktischer Aus- 
wirkung. Seine Grundsätze können entsprechend, z. B. auch für Zahn- 
ärzte, Augenärzte, Hals-, Nasen- und Ohrenärzte, Chefärzte von Kranken- 
häusern und dgl. angewandt werden. 

Ausgehend von diesem BFH-Urteil hat die Oberfinanzdirektion Koblenz 
mit Verfügung vom 3. 1. 1956 erklärt, daß die bisher vertretene Auffassung, 
daß Aufwendungen von Röntgenfachärzten für einen Personenkraftwagen 
regelmäßig als nicht abzugsfähige Kosten der Lebenshaltung anzusehen 
sind, nicht mehr aufrecht erhalten werden kann. 

Wie die Verfügung ausführt, hat der Bundesfinanzhof zu der Frage, ob 
die Fahrtkosten auch dann als Brtiebsausgaben anerkannt werden können, 
wenn der Arzt aus persönlichen Gründen den Wohnsitz ungewöhnlich weit 
von der Praxis hat, nicht Stellung genommen. In diesem Falle soll — vor- 
behaltlich einer anderen Rechtsmittelentsheidung — die Abzugsfähigkeit 
der Fahrtkosten versagt werden. Dr.H. 


schont die Augen und 


beugt Ermüdung vor! 


Pat. in allen Kulturstaaten 
MERIT-WERK 
Gummersbach 
(Westdeutschland) 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Die dauernd plastische, 
luft- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


MOTORKIPPER 
5to NUTZLAST 


Preis kompl. DM 22800,- 
sofort lieferbar! 


Alle STEYR-Ersatzteile für 
LKW und PKW ab Lager. 
Gebr. Motorkipper, 5-t-Allrad- 


kipper, Kipperanhänger, Motor- 
Möbelwagen (Leichtmetall) 


Frontlenker 


(auch Langkipper) vorrätig. 


Brilien-Ausstellungs-Ständer Besichtigung auch Sonntag vorm. 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. sn } 
Ein Verkaufs-Schlager Finanzierung u. Kaufmiete 


AUTOHANDEL WUPPERTAL 
DR. FRITZ FUNKENBERG 


Wuppertal-Elberfeld 
Uellendahler Str. 212-226, 
Tel. 43366, 67, 68 


nach dem Cellon-Ständer von 


JDERL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


und Hinterachsbrücken 
richtet und vergütet 
schnell und zuverlässig 


WINKLER 


N 


CHRISTIAN WINKLER 


FEDERNFABRIK STUTTGART - TEL.91172 
REPARATURWERK FÜR ACHSEN UND FEDERN 


41 


Auro 


Interessant 


ist für jeden Freund eines 
edlen Tropfens der kosten- 
lose Weinatlas, ein Reise- 
führer durch alle Weinbau- 
länder Europas, mit wert- 


vollen Ratschlägen, guten Re- 


zepten und all den herrlichen 
Auslandsweinen, die Brüder 
Buchner mit Garantie und di- 
rekt ab Grenzkellerei liefern. 
Sie brauchen nur ein Kärtchen schreiben an 


Brüder Buchner Passau A 11 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW 501/6, 2,1 1, Bauj. 1955, grau-grün, mit Draht- 
speichenrädern, 19000 km gel., erstklassiger Zustand, 
zu verkaufen. Angebote unter 5124 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttg., Postf. 1042. 3274/1301 


BMW 328 in gut. Zustand wird gekauft. Sämtl. Ang. 
an Bertil Nässil, Stockholm, Johannesplan 5. 3258/1300 


_BORGWARD 


Borgward-Sport Cabrio 51, schwarz, 66 PS, 2 Vergaser, 
rassig u. elegant, Neupreis DM 13 000.—, Preis DM 
4600.—. VW wird in Zahlung gen. Automatendienst 
Kreller, Idar-Oberstein 4. 3261/1300 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-Pkw beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Main- 
zerlandstraße 164. 3247/1299 


FIAT 


Verk. rass. Sportcabriolet Fiat, 1100, spottbillig. Hans 
Gimbel, Geisweid (Siegen), Kohlbacherstr. 52. 3253/1299 


Fiat 500 C mit Radio, Bereifung neuwertig, 59 000 km, 
Preis DM 2000.—, zu verkaufen. Anfragen unter 5076 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3154/1292 


FORD 


Ford-Taunus 15 M, Bauj. 1955, 4500 km gelaufen, zwei- 
sitziges Cabriolet mit geteilten Sitzen, mit Radio u. 
reichlichem Zubehör, 4-Gang-Getriebe, umständehalber 
zu verkaufen. Angeb. u. 5117 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT", Stuttgart, Postfach 1042. 3260/1300 


LANCIA 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5, An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3269/1301 


MERCEDES 


Suche Vorkriegs-Mercedes, Sportcabrio, 2-Sitzer, preis- 
günstig. Angebote unter 5126 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3276/1301 


Gesucht Mercedes A-Cabrio, 170 S od. 220, geg. bar. 
Otto Görn, Berlin-Charlttbg., Fasanenstr. 18. 3268/1301 


Autofahrer- 
Spezialkissen 


Standardausführung 
50x40 DM 4.— 
und Nachnahme 
Größe 1 60x40 
DM6.-u.Nachnahme 
* Sitzkissen für Büro, 
Heim und Camping 
Größe 40x40 DM 1.60 
und Nachnahme 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porsche 1,5 Cabriolet, Bauj. 54/55, in tadelloser Ver- 
fassung, zu verkaufen. Fragen Sie uns auch nach an- 
deren Porsche-Typen. Porsche-Generalvertretung Han- 
nover Petermax Müller GmbH., Hannover, Joachim- 
straße 5, Ruf 6 31 51. 


Porsche 1,3 Sup. Coupe, Schiebed., 50 000 km, 1954/55, 
unfallfrei, verk. privat. Angeb. unt. St. Z. 24547 an 
C. Gabler, Hamburg 36, Neuer Wall 59. 3277/1301 


Porsche 1,11 Coupe, schwarz, Bauj. 1950, in best. Zust. 
DM 3900.— zu verk. Ang. u. 5121 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3270/1301 


Porsche-Coupe&, 1500 od. 1600, normal, ab 1954, gesucht. 
Angebote unter 5120 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3267/1300 


Porsche-Coup&, 1,1 1, auch rep.-bed., bis DM 2200.—, 
bar zu kaufen gesucht. Angeb. an Dir. Otto Baumann, 
(22b) Hambach/Weinstr., Stadtgrenze 7. 3264/1300 


Porsche 1500/54 (erstm. zugel. Juli 1955), Coupe mit 
Stahlschiebedach, Becker-Mexiko, verchr. Felgen etc., 
neuw. bereift, ca. 24 000 km, unfallfrei, in erstkl. Zu- 
stand, aus 1. Hand zu verkaufen. Evtl. Finanzierungs- 
möglichkeit. M. Grebe, vorm. Grebe-Schmidt, Siegen 
{W.), Siegstr. 27. Tel. 1047/48. 3262/1300 


Porsche 1600, Bauj. 56, Unfallschaden, Rep.-Kost. ca. 
DM 1500.—, für ca. DM 8500.— zu verkaufen. An- 
gebote u. 5114 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3255/1300 


Porsche-Karosserie, Coupe od. Cabriolet, unfallbesch., 
ohne Getriebe u. Motor, zu kaufen gesucht. Angebote 
unter 5113 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3254/1299 


RENNWAGEN 


Rennwagen, 2000 ccm, Bauj. 52, mit Zubehör u. An- 
hänger, DM 1800.—. Angeb. u. 5112 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3252/1299 


DEAL 


1? Regenbrille 


mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER 


G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


42 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf kamdkdiar] 


Sport 


syqus 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 
stempeluhr 


für Ihre 
Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74, 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


VERITAS 


Veritas-Rennsportwagen, 1,5 1, preisgünstig zu verk., 
evtl. Tausch geg. Pkw. Ang. u. 5116 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3257/1300 


vw 
Suche VW-Fahrgestell: 15” Reifen u. Oldruckbremsen 


zu Versuchszwecken (Karosserie). Angebote an P. Heit- 
mann, Hannover, Lister-Platz 2. 3249/1299 


VW-Zweisitzer, Hebmüller-Cabrio, zu verkaufen. Näh. 
Beschreibung (mit Foto) über Zustand, Preis usw, auf 
Anfragen unter 5094 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3205/1296 


VERSCHIEDENE 


Größte Auswahl erstklassiger 
Chevrolet, Buick, Plymouth 53/55 

ab DM 6800,-. 
AUTOHAUS-FELDSTR.53 Hamburg 6, Tel. 430243 


DKW F-7 1937; Opel 1,3 1937; Hanomag 1,3 1939; alle 
fahrbereit, je DM 250.—. Auto-Passage Krefeld, Uer- 
dinger Str. 64, Tel. 6 20 02. 3281/1302 


DM 3600.— Erbanteil an Mietwohngrundstück gegen 
Porsche oder anderen Wagen bis 1,5 1 zu tauschen 
gesucht. Angebote an Gerhard Czekalla, Gelsenkirchen, 
Bickernstr. 140. 3251/1299 


1,5 1 Straßen- u. Rennsportwagen, Bauj. 1955, 120 PS/ 
80 Oktan, günst. zu verk. Ang. u. 5123 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3273/1301 


* VERSCHIEDENES * 


Freiwillige Autoversteigerung 


Nächste Versteigerung Samstag 14 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich. 


Hans Bauer, Kfz-Versteigerer 
Frankfurt am Main-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Telefon 65414 


Wohnanhänger, gebr., ca. 4X 2 m, gegen Kasse ges. 
Fr. Grote, Bremen-Vegesak, Kimmstr. 4. 3259/1300 


Gegen Barzahlung zu kaufen gesucht 


Gebrauchte Henschel-Diesel-Motoren 


ZORN-Kraftfahrzeuge G.m.b.H. 
Düsseldorf, Bachstraße 15, Telefon 17620 


Suche gut erhaltene Kompressor-Anlage m. Zub. etc. 
für Drebstr., 6—10 atü. Ang. u. 5118 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3263/1300 


Anst. Miete a. Teilzhig. 
1BLUM -Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


FK 1000 Camping-Bus, Plexidah (zum Offnen), Tisch 
und Liegesitze (dreischläfrig), Propankühlschrank und 
-heizung, und Wohnanhänger, fließend Wasser (60 |), 
Schränke, 3 Betten, Propanherd u. -heizung, elektr. 
Beleuchtung usw., zusammen für DM 9700.— od. ein- 
zeln zu verkaufen od. zu verleihen. Raum Nordrhein- 
Westfalen. Anfrag. unt. 5122 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT*, Stuttgart, Postfach 1042. 3272/1301 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführt KFZ.-Zu 
behör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 


fend interessante Neuerungen, Angebote erbeten an: 


Motor Companie Vertriebsgesellschaft m.b. H. 
Frankfurt a. M. Adalbertstraße 31 


Gesucht werden Fotografien v. Rennen auf Mercedes- 
Rennwagen in Deutschland, Österreich, Schweiz, Tsche- 
choslowakei u. Bergfahrten zwischen 1922 und 1932. 
Angeb. unt. 5125 an „das AUTO, Motor und SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 3275/1301 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postf. 


mit Gummisauger oder Zierschraube. 


CIRCO- Thermometer X Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette = 
Wagenfarbe angeben! Muster DM 6.- 


Flensburg, Tel. 25 22. 3266/1300 


Nachnahme durch Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


Ku ahre Eahrschul. Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Wohnwagenanhänger, Typ Sport-Berger L 3, neuwert., 


kompl. eingerichtet, zum Barpreis von DM 2500.— ver- „schokoladen-Knabbermischung“, 100 Gr.-Beutel nur 
käuflich (Neupreis DM 3500.—). Dr. med. Neubaur, r ei H R} . : 
Salzg.-Lebenstedt, Breite Str. 108. 3248/1299 DM —.40, weitere Markenschokolade It. unverbindl. 


Preisliste bei: Süßwaren- u. Spirituosenversand Horst 
Wurdac&k, Rehau/Ofr., Postfach 148. 3250/1299 


1J14A 


Wichtiger Hinweis! 


Sie sind immer elegant und sauber angezogen, wenn 
Sie eine Hose aus „Terylene‘‘ Gewebe tragen. Die 
Hose mit den vielen wertvollen Eigenschaften. Warm, 
luftdurchlässig, waschbar, chem. Reinigung u. bügeln 
entfällt, säurefest, mottensicher und lichtbeständig. 
Preis: Maßanfertigung DM 69,50 
Fordern Sie bitte eine Farbkarte an. 
Scharrer & Co., Lochham b. München 


Kurbelwellen 
und Nockenwellen 


für Opel 3,6 I, Motor neu oder ge- 
braucht, Hauptlagermaß der Kurbel- 
wellen nicht unter 70,25 mm, Nocken- 
wellenlager noch nicht geschliffen, in 
größeren Stückzahlen zu kaufen ge- 


Autosportler (35, Amateur), gut erhalten, normal be- 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, w 


Ph 


Ge Lenkrad 


inter 


Dann stellen sich leicht Kopf- 
schmerzen und Benommenheit 
ein. 1-2 Tabletten Temagin 
wirken zuverlässig schmerz- 
lindernd und den einen 
klaren Kopf. 


In allen Apotheken .erhältlich 


10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


* STELLENGESTCHE * 


Wer sucht initiativen 


Konstrukteur - Betriebsleiter 


gabt, recht angenehm aussehend, unbeweibt, möchte - Fachrichtung Fahrzeugbau, der als 


z. Zt. im Ausland seine Kenntnisse er- 
weitert ? Zuschriften sind erbeten unter 


sucht. Angebote unter 5129 an „das sportliches, mögl. hübsches weibl. Wesen (20-26), screen Eh: Wi rn 
“ im Rheinland wohnhaft, das Führerschein und Courage soiven er g- agenbauscnule 
AUTO, MOTOR undSPORT a Stuttgart, besitzt und sich zutraut, als Beifahrer an Rallyes teil- 
stfach 1042. 3280/13 zunehmen, kennenlernen. Zuschriften mit Bild er- 
Po N beten unt. 5130 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3282/1302 


5119 an „das AUTO, MOTOR und 


Für die Entwicklung eines stufenlos regelbaren Ge- * STELLENANGEBOTE “ 
leben f. Raafährzauge een en "Beteiligung ae und z SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


an der Auswertung der Erfindung DM 6000.— bis Taxi-Chauffeur in Vertrauensstellung gesucht (Dauer- 
DM 8000.— gesucht, Angeb. u. 5127 an „das AUTO, stellung).. Höchstlohn wird geboten. E. Swatkowski, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3278/1301 Mittelhollenbach 124, Taxen-Dienst. 3271/1301 


3265/1300 


Die Redaktion von Einigen jungen Leuten mit Lust und Liebe zu allem, was 


mit Autos zu tun hat, mit Schwung und Ideen, mit guter 
Allgemeinbildung und möglichst auch mit fachlichem 
Wissen will Gelegenheit geben, sich zu 
AUT Redakteuren heranzubilden. Sie haben auf diese Weise, 


zuwm 


Fleiß und Anpassungsvermögen vorausgesetzt, alle Chan- 


cen, sich die Grundlage für eine wirklich aussichts- 
reiche Existenz zu schaffen. Wer Lust und Begeisterung 
für diesen vielseitigen und interessanten Beruf verspürt, 
möge sich unverbindlich bei uns schriftlich ausführlich 


bewerben. 


Redaktion 


Haben Sie schon die volloutomatische 
elektrische 


Dießstahlsicheeü 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 


für alle sportlichen 
U.W. -Jahrer 


rassiger Anzug 
enorme Leiltungsiteigerung 
formfchön 
herrlicher Ton 
PONTUS HANDEL 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Bime wird der Winker in ein aufomatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusäfzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 15.90 DM 
Preis für 1 Salz 38mm 6Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50 DM 


HEIZMOTOREN=GMEBH B 


TEL. RADEVORMWALD 494 ÜBERLINGEN-BODENSEE R 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf [AUTO nares 


in Ihrem Winker) 


BERGERHOF (RHLD.) SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ABSCHLIESSBARE 


HAUDBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


BESCHLAGFABRIK * 


HAPPE & CO. sönısheioe 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 
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Frostbeulen 


Der für unsere Breiten ungewöhnlich heftige 
Frosteinbruch der letzten Wochen war für die 
meisten Autofahrer eine drastische Lehre, daß 
bereits eine relativ geringfügige Klimaschwan- 
kung die Betriebsbereitschaft selbst solcher Wa- 
gen erheblich zu beeinträchtigen vermag, die 
sonst den Ruf großer Zuverlässigkeit genießen. 
Dies mag viele in Erstaunen versetzen, denn 
schließlich gibt es ja Länder, in denen solche 
Frostperioden keineswegs ungewöhnlich sind, 
ohne daß deshalb gleich, wie es hier geschah, die 
Hälfte des Kraftverkehrs zum Erliegen kommt. 
Sind die heutigen Automobile wirklich winter- 
sicher? Die letzten Wochen bewiesen, daß man 
dies nicht ohne weiteres behaupten dürfte. 


E2 


Wie leer die Straßen auf einmal wurden! 
Leute, die bei prächtigem Sonnenschein kaum 
mehr einen Schritt zu Fuß gehen wollen, ließen 
ihr vehiculum zu Hause, damit es sich ja nicht 
allzusehr verkühle. Mit hochgeschlagenem Man- 


Tägliche 

Kreuzungs- 

Komödie 
Bitte! 


telkragen, mit frierenden Ohren, tropfender 
Nase und Wasser in den Augen eilten sie ins 
Geschäft. Straßenbahnen und Abschleppwagen 
die eher zu Anschleppwagen geworden waren, 
erfreuten sich eines Zuspruchs wie selten. Und 
man sah, wie bescheiden der Mensch doc sein 
kann. Worüber er sich, sofern er Auto fährt, 
das ganze Jahr über kaum Gedanken macht, das 
war jetzt Grund genug, glücklich und zufrieden 
zu sein. Jedem fiel jedes Mal ein-Stein vom Her- 
zen, wenn der Motor wirklich ansprang und 
lief. Autos aber, die nur für kurze Zeit am 
Straßenrand abgestellt waren, blubberten leise 
vor sich hin. Mancherorts soll es Leute gegeben 
haben, die ihr‘ Automobil morgens mit Heiz- 
ofen und Föhn erwärmten. Und in meiner Nach- 
barschaft wohnt einer, von dem ich stark ver- 
mute, daß er einst als Soldat in Rußland ge- 
wesen ist: der ging Nacht für Nacht zweimal 
auf die Straße und ließ seinen Vertreter-Kombi 


eine Viertelstunde lang warmlaufen. Wenn das 
keine opfermütige Liebe ist! 
” 


Manches Blech wäre in den letzten Wochen 
nicht verbogen, manche Verzierung (inklusive 
Stoßstangen) nicht abgebrochen worden, wenn 
die Erzeugnisse des modernen Automobilbaues 
vorn und hinten einen Haken oder eine andere 
Vorrichtung hätten, an der man bedenkenlos 
ein Abschleppseil befestigen könnte. Zum min- 
desten sollte sich in jeder anständigen Betriebs- 
anleitung ein Hinweis darauf finden, wo man an 
dem betreffenden Wagen vorn und hinten ein 
Seil anhängen kann. Niemandem würde damit 
ein Stein aus seiner Krone fallen. 

= 

Die jüngeren Ritter am Steuer wissen es 
schon gar nicht mehr, daß einstens zum meist- 
gebrauchten Zubehör jeden Wagens eine An- 
drehkurbel gehörte. Das war ein Requisit aus 
jener Zeit, als es noch keinen elektrischen An- 
lasser gab. Die Andrehkurbel ist aber dennoch 
zuzeiten ein recht nützliches Ding, wenn die 
Batterie mal leer oder der Anlasser kaputt- 
gegangen ist beispielsweise, zumal aber jetzt, 


Schneller! Achtung! 
wo es durchfrorene Motoren mit willigem Start 
dankbar lohnen würden, wenn Herrchen ein 
paarmal mit der Handkurbel dreht. Ist es echter 
Fortschritt, daß besagte Kurbel bei keinem 
deutschen Wagen mehr dazugehört, ja, daß man 
sie nicht einmal nachträglich kaufen und ein- 
stecken kann? Mitnichten, es ist pure Sparsam- 
keit unserer Fabriken. 
> 

Meck war auf einmal froh, daß er noch ein 
etwas älteres Modell besitzt. Kurbeln kann er 
zwar auch damit nicht, aber er kann, wenn er den 
Anlasser des ausgekühlten Wagens betätigt, den 
Motor einige Male durchdrehen, bevor er, ohne 
dabei die Betätigung des Anlassers auszusetzen, 
plötzlich die Zündung einschaltet. So springt das 
gute Stück nämlich leichter an. Bei den neuesten 
Ausgeburten der Technik kann man auch die- 
sen Kniff nicht mehr an den Mann bzw. an den 
Wagen bringen, denn die haben Zünd-Anlaß- 
schalter. Bisher ging’s ja noch ganz gut, denn 


neue ba ir machen auch im Winter weniger 
Schwierigkeiten. Wie es aber wohl sein wird, 
wenn sie sich dereinst in zweiter oder dritter 


Hand befinden? 
E72 

Für die Sauberkeitsfanatiker waren das 
schlechte Zeiten. Wagenwaschen brachte un- 
weigerlich Ärger mit eingefrorenen Tür- und 
Kofferschlössern. Und manche Autos haben 
es an sich, daß man bei Frost die Handbremse 
am besten gar nicht anrührt, ja, es gibt sogar 
welche, bei denen die Fußbremse anfriert, sofern 
man deren Pedal ein oder zwei Minuten durch- 
getreten hält. 

Kühlerjalousien hält die Industrie offenbar 
nicht für sonderlich notwendig, und nur wenige 
Leute bauen sich Pa; selbst eine ein. 
Diese waren nicht auf das angewiesen, was so 
viele plötzlich taten, die sich riesige Pappen- 
deckel vor das sonst so gepflegte Autogesicht 
hängten. Bei den modernen Grillen und Mäu- 
lern ist das gar nicht immer ganz einfach. Den- 
noch dürfte das kaum der einzige Grund dafür 
gewesen sein, daß man die Pappen ganz über- 


Markierung überfahren - macht 5 DM. 


wiegend bei Wagen einer Marke sah, deren 
Grill wie ein echter Kühler aussieht. 
» 

Als Meck gerade während der kältesten Tage 
von Braunschweig nach Kassel fuhr, begegneten 
ihm in Salzgitter viele, sehr vernünftige Ge- 
schwindigkeitsschilder, die ihm ansonsten ja 
meistens recht unsympathisch sind. Da stand 
überall „40 km“. Meck hielt sich daran und 
mußte zugeben, daß auf den vereisten Strecken 
dieser Ortsdurchfahrten eine höhere Geschwin- 
digkeit nicht zu verantworten gewesen wäre. 
40 km aber war gerade das richtige Tempo. Hof- 
fentlich vergißt man nun nicht, diese Schilder 
im Frühjahr wieder zu entfernen. Oder stehen 
die etwa das ganze Jahr über da? Meck kann das 
nicht glauben, denn er hat sich sagen lassen, die 
Niedersachsen wären sehr kluge und vernünftige 
Leute. Nun weiß er freilich nicht, ob dies auch 
für die Beamten in den zuständigen Verkehrs- 


behörden gilt. Meck 
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